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ONSOZ

“Park Et ve Devam Et Tesislerinin (Park and Ride) Tanimlanmasi ve Harem Otoparki
Ornegi” konulu bu tez calismas: sirasinda bilgi, kaynak ve deneyimleri ile bana destek olan
tez damsmam Yrd. Dog¢. Dr. Halit Ozen’e, yapilan anket calismasindaki degerli
yardimlarindan 6tiirii arkadaglarim Arzu Oflezer ve Metin Kegeci’ye ve bu ¢aligmanin her
asamasinda bana destek olan sevgili aileme sonsuz tesekkiirlerimi ve slikranlarimi sunarim.
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OZET

Ulkemizde sehirlerin plansiz olarak tek merkezli veya ¢ok merkezli olarak biiyiimesi ile, diger
sorunlarla birlikte ulagim ve trafik en Onemli sorunlardan biri haline gelmektedir. Bu
problemin kaynaginda, 6zel ara¢ kullanmmminin artmasi, merkezi is alanlarma (MIA) 6zel
araclarla gelmesi, MiA’da otopark kapasitesinin yetersizligi, iicretinin yiiksek olmas1 gibi
sebeplerden dolay1 araglarin uygunsuz sekilde yol kenarina park edilmesi, bunun sonuncunda
mevcut kapasitenin kullanilamamasi gibi sebeplerin var oldugu sdylenebilir. Bu gibi sorunlara
MIA’da ki yol ag1 yetersizligi de eklenince problem daha da biiyiimektedir.

Bu problemin ¢6ziimii i¢in ¢oklu ulasim tiirlerini destekleyen veya kademeli olarak ¢oklu
ulasim sistemine ge¢isi saglayan planlama calismasimnin yapilmasi gereklidir. Planlama
caligmalarinda, toplu tasimay1 6zendirici ¢alismalarin yapilmasinda en 6nemli etken toplu
tasimaya kolay erisimi saglamaktir. Bunun saglanmasi icin; 0zel araclarin merkezi is
alanlarina girmesini cazip olmaktan c¢ikaracak, ©6zel aragtan toplu tasimaya aktarmay1
Ozendirici ¢oziimlerin ve buna yonelik tesislerin planlanmasi gerekmektedir. Bu tesisler ise
fonksiyonlarma (firsat¢i, ortak ara¢ kullanimli, uydu park tesisleri gibi) veya konumlarina
(kirsal alan, uzun mesafe, park et devam et tesisleri gibi) gore smiflandirilabilen park et ve
devam et (park and ride) olarak isimlendirilmektedir.

Bu tez ¢alismasinda, otoparkin tanimi ve ¢esitleri detayli olarak anlatilmis, park et ve devam
et tesislerinin tanimlamasi, siniflandirilmasi, konumlandirilmasi ve planlama siirecine iligkin
detayl literatiir bilgisi verilmistir. Ayrica drnek olmak tizere Harem Otoparki da bu kapsamda
incelenmis ve kullanicilara anketler yapilmistir. Calisma sonucunda park et ve devam et
alanlarinin konumlarinin belirlenmesindeki siniflandirmanin gergeklestirilebilmesi igin dikkat
edilmesi gereken hususlar verilmis, bu siniflandirmada Harem Otoparkinin yeri belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Otopark, Park et devam et, Otopark tasarimi, Harem otoparki, Park et

devam et tesisi planlamasi
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ABSTRACT

Other than the fact that cities are expanding with one or more centers without planning, along
with other problems, transportation and traffic matters are becoming one of the most
important issues in our country. It can be said that this problem is caused by the increase of
number of private vehicles, people coming to central business districts (CBD) with their
private vehicles, people parking their vehicles inappropriately on the side road because of the
insufficiency of parking capacities in CBD’s and the fact that their charges are high and due
to these factors, the reality is that the existing capacity can not be used. When the lack of road
networks in CBD’s is added to these reasons, the problem is getting even larger.

In order to solve this problem, a study of planning that supports multiple transportation types
or enables the transition to the multiple transportation system must be carried out. During the
studies of planning, it must be considered that the most important way to attract people to
public transportation is to provide easy access. In order to achieve this; the solutions that will
make people choose public transportation instead of their private vehicles, and the facilities
heeded should be planned so that people may give up using private vehicles while getting to
the central business district. These facilities can be classified and named as park and ride
according to their functions (like satellite parking facilities, opportunistic or joint use lots) or
locations (like suburban park and ride facilities, remote long distance lots, local urban park
and ride lots).

In this thesis, the description of the parking lot and its varities are explained in detail, and a
detailed literature survey on describing the park and ride facilities, their classifications,
localisations and planning processes are presented. Moreover, Harem Parking Lot has been
inspected under this frame and public surveys have been done with its users. At the end of the
study, matters that should be taken into consideration while categorizing the determination of
the locations of park and ride areas are given and the position of Harem Parking Lot is
designated in this classification.

Key Words: Parking lot, Park and ride, Parking lot design, Harem parking lot, Planning park
and ride facility.
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1. GIRIS

Ulkemizde hizli niifus artis1, kdylerden kentlere dogru niifus hareketliligi, carpik kentlesme,
altyap1 yetersizligi ve insanlarin gelir diizeylerinin artmasina paralel olarak, ulasim ve trafik
problemleri de biiylimiis ve 6zellikle biiyiik sehirlerimizin en énemli sorunlardan biri haline
gelmistir. Bu problemin ¢éziimii i¢in ¢oklu ulagim tiirlerini destekleyen veya kademeli olarak
coklu ulagim sistemine gegisi saglayan planlama calismasinin yapilmasi gereklidir. Planlama
caligmalarinda, toplu tasimayi1 6zendirici ¢alismalarin yapilmasinda en 6nemli etken toplu
tasimaya kolay erisimi saglamaktir. Bunun saglanmasi icin; 0zel araclarin merkezi is
alanlarina girmesini cazip olmaktan c¢ikaracak, ©6zel aragtan toplu tasimaya aktarmay1

6zendirici ¢oziimlerin ve buna yonelik tesislerin planlanmasi gerekmektedir.

Otopark, bir tanima gore “motorlu arag¢ trafiginin hareketsiz oldugu zamanlarin gegirilecegi
yer”dir. Bir baska tanima gore ise otopark “araglarin, 6zellikle otomobillerin toplanabildigi ya
da sabit olarak kalabildigi mekandir (Zirhl1 ve Yalgindag, 2002). Park et ve devam et tesisleri
ise insanlarin merkezi is alanlarina, aktivite merkezlerine ve bunun gibi bolgelere gitmek i¢in
araclarin1 s6z konusu bu alanlarin disinda konumlandirilan otoparklara park ederek toplu
tagima ile ulagsmalar i¢in diizenlenen tesisler olarak tanimlanir. Bu tesisler kendi igerisinde;
fonksiyonlaria (firsatci, ortak arag kullanimli, uydu park tesisleri gibi) ve konumlarina (kirsal
alan, uzun mesafe, yerel sehir park et devam et tesisleri gibi) gore olmak tiizere iki ana gruba

ayrilirlar.

Bu tez calismasinda, otoparklarin tanimi ve gesitleri detayli olarak boliim ikide verilmistir.
Ucgiincii boliimde ise park et ve devam et tesislerinin tanim1 ve simiflandirilmas: yapilarak
fonksiyonlarina ve konumlarina gore aciklanmistir. Dordiincii boliimde yapilan bu
siniflandirmalar neticesinde segilecek olan park et ve devam et tesisine karar verilmesinden
insa asamasina kadar olan planlama siirecine iligkin detayli literatiir bilgisi aktarilmigtir. Park
et ve devam et tesislerine 6rnek olmak iizere Harem Otoparki Istanbul igerisindeki konumu,
mevcut ulagim agina gore yerlesimi incelenmis, Harem otopark’inin kullanicilarina anketler
yapilarak elde edilen veriler Cografi Bilgi Sistemi (CBS) kullanilarak degerlendirilmistir. Son
boliimde ise, caligma sonucunda park et ve devam et alanlarinin yer se¢iminde,
siiflandirilmasin da dikkat edilmesi gereken hususlar verilmistir. Ayrica bu kapsamda Harem
Otoparkinin sinifi ile, hizmet ettigi alan ve mesafeye bagl olarak gelen yolculuklarin oranlari

CBS’de belirlenmistir.



2.  OTOPARKIN TANIMI VE CESITLERI

Bu boliimde, otoparklarin tanimi verilmekte, otoparklarin cesitleri ve kapasiteleri detayli
olarak anlatilmaktadir. Ayrica otoparklarla ile ilgili olarak Karayollar1 Genel Miidiirliigi,
Tirk Standartlar1 Enstitiisii gibi kurumlar tarafindan yayinlanan yonetmeliklere kisaca

deyinilmistir.

2.1 Otoparkin Tanimi

Otopark, bir tanima gore “motorlu ara¢ trafiginin hareketsiz oldugu zamanlarin gegirilecegi
yer’dir. Bir bagka tanima gore ise otopark ‘““araglarin, 6zellikle otomobillerin toplanabildigi ya
da sabit olarak kalabildigi mekandir (Zirhli ve Yalg¢indag, 2002). TSE’nin TS 10551
no’lu“Otolar i¢in otopark tasarim kurallar1” standart’in da otopark, herkesin kullanimina agik
olan ve park edecek aracglara ayrilan yol kenar1 ve yol dis1 otopark olmak iizere iki cesidi

bulunan yer veya tesis olarak tanimlanmustir (TS 10551, 1992).

Bir 6zel otomobilin, giiniin ortalama 2 saatini hareket halinde gecirdigi, bir yilda da
365%24=8760 saat oldugu dikkate alindiginda, toplam 730 saati hareketli, 8030 saati ise
hareketsiz olarak gecirdigi hesaplanir (Aysan, 1990). Buda otomobillerin bir yil boyunca
zamaninin toplam % 8’ini hareketli, %92’sini ise otoparkta gecirdigi, dolayisiyla da zamanin

biiyiik bir boliimiinii park ederek gecirdigini géstermektedir.

Baska bir kabule gore ise; ortalama isletme hizinin 40 km/saat oldugu ve bir aracin yilda
ortalama 10.000 km yaptig1 dikkate alindiginda, bir ara¢ senenin 250 saati hareketli, 8510

saat siiresinde hareketsiz yani park halinde olacaktir (Aysan, 1990).

2.2 Otopark Tiirleri

Otoparklar, tasit siiriiciilerinin otoparkta kalma siireleri, alansal biiyiikliikleri ve konumlarina

gore siniflandirilmaktadir. Sekil 2.1°de otopark ¢esitleri detayli olarak gosterilmistir.



(OTOPARK TURLERI |
| |

I 1 1
[ Siire acisindan siniflandirma ] [ Alansal simiflandirma ] [ Konumuna gére siiflandirma ]
[ Duraklama ]' '[ Kiictik otoparklar ] Yol iizeri ]
[ Kisa siireli ]' '[ Ora buviklikteki ] Yol dist otonarklar]
(_ Uzunsiireli _J = Biiviik otoparklar | { Acik alan parklari ]
{Cok katli otoparklar]

Sekil 2.1 Otopark tiirleri
Stire bakimindan siniflandirmada; otoparklari, duraklama, kisa stireli, uzun stireli olmak {izere

lic grupta toplayabiliriz.

e Duraklama, i¢inde siiriiciisii durdugu halde yada indirme bindirme gibi, kisa stireli
durmalardir. Karayollar trafik yonetmenliginde ise durma halleri disinda yolcu indirip
bindirmek, yiikk yiiklemek veya bosaltmak veya beklemek amaci ile araglarin kisa
siireler icinde durdurulmasi duraklama olarak tanimlanmistir. Yine ayn1 yonetmenlikte
duraklamanin, bekleme amaci ile yapilmasi durumunda, bunun siiresinin en ¢ok 5
dakika olacag belirtilmistir (Karayollar trafik yonetmenligi, 1997). Karayollar: trafik

kanununa gore duraklamanin yasak oldugu yerler asagida belirtilmistir.

- Tasit yolu tlizerinde;

a) Duraklamanin yasaklandiginin bir trafik isareti ile belirtilmis oldugu yerlerde,
b) Sol seritte (rayl sistemin bulundugu yollar haric),

¢) Yaya ve okul gegitleri ile diger gecitlerde,

d) Kavsaklar, tiineller, kopriiler ve baglanti yollarinda ve buralara, yerlesim
birimleri i¢inde 5 metre ve yerlesim birimleri disinda 100 metre mesafede,

e) Goriisiin yeterli olmadig tepe listlerine yakin yerlerde ve donemeglerde,

f) Otobiis, tramvay ve taksi duraklarinda (duraklamaya izin verilen tasitin
disindakiler i¢in),

g) Duraklayan veya park edilen araglarin yol tarafindaki yaninda,



h) Isaret levhalarina, yaklasim yoniinde ve park izni verilen yerler disinda;
yerlesim birimi i¢inde 15 metre ve yerlesim birimi disinda 100 metre mesafede,
1) Zorunlu haller disinda yerlesim yerleri disindaki karayollarinda, tasit yolu
lizerinde,

Duraklamak yasaktir.

e Kisa siireli park, 6zel araclarin aligveris, idari, hukuki, ticari, bir is icin kisa siireli
beklemesidir. Ozellikle yol kenar1 otoparklarinin uzun siireli parka ayrilmasi kisa siireli
park i¢in engel olusturur. Bu nedenle sehir merkezlerine yaklastikca saatli siireli park
yapilarak, iicretleri de sehir merkezine dogru giderek biiyiik oranda arttirilir. Sehir
merkezinde arazi son derece pahalidir. Duran trafigin taleplerini karsiladik¢a hareketli

trafikte artis gosterecektir.

e Uzun siireli park, konut alanlarinda, park et ve devam et tesislerinde aracin uzun siire

beklemesidir.

Biiyiikliiklerine gore siniflandirilan otoparklar 3 gruba ayrilabilir.

a) Kiiciik otoparklar: Kullanim alan1 100 m?**den kiigiik garajlardir.

b) Orta biiyiikliikte garajlar: Kullanim alan1 100 m? ile 1000 m” arasinda olan garajlardur.
¢) Biiyiik garajlar: Kullanim alan1 100 m?*’den biiyiik garajlardur.

Park etme konumuna gore otoparklar ii¢ gruba ayrilmaktadir.
1. Yol kenar1 otoparklari

2. Yol dis1 otoparklar

3. Yeralt1 garajlari

» Yol kenar1 otoparklar
Yol iizerine park etme; araglarin yolun sagina park etmesi, yada genel olarak yol {izerine park
etmek varilacak yere yakinlik ve erisilebilirlik agisindan en rahat park etme yontemidir. Fakat

bunun dezavantajlar1 da vardir:

1. Yolun hareket halinde oldugu seridin, park etmis araclarla kaplanmis olmasi yolun

kapasitesini azaltir.



2. Yol kenarina park eden araclar hareketli seritten gegen araglarin hizinin yavaslamasina
neden olurlar. Bu olay ii¢ sekilde gerceklesir:
a) Park halindeki araglarin yola ¢ikmalari ihtimali stiriiclilerin hizlarini diisirmelerine
neden olur. 48 km/saat hizin altindaki durumlarda bu gecen trafik hacmini azaltir.
b) Duran araglardan yaya ¢ikma ihtimali de trafigin hizin1 azaltmasina neden olur.

¢) Yol kenarindaki sabit cisimlerin mesafeleri de yol kapasitesini azaltir.

Yol i¢i park yerlerinin daha ¢ok kisa stire ile park etmek isteyenlere tahsisi ve uzun siireli park
etmek i¢in uygun icret tarifeleri uygulanarak yol dis1 park yerleri kullanilmasinin tesviki,
bdylece park gelirinin arttirilmasi tavsiye edilmektedir.Yolun dar oldugu durumlarda yol
kenarina paralel park edilir. Eger yeterince yer varsa ve manevra alan1 mevcutsa park acilari
30, 45, 60, 90 derece olabilir. Sekil 2.2°de yol kenarina park etme acilar1 ve boyutlar1 detayli
olarak Sekil 2.3°de ¢izilmistir.
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Sekil 2.2 Yol kenarina park etme agilar1 ve boyutlar1 (TS 10551, 1992)
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Ayrica yol kenar1 parklanmada her bir farkli ag1 i¢in gerekli park ve manevra genisligi ile
birim parklar i¢in yol kenar1 uzunluklar1 ve 100 metrede park edebilecek arag sayilar1 Cizelge
2.1°de verilmektedir. Degisik ara¢ boyutlarina gore 45, 60 ve 90 derecelik park etme halleri

icin park yeri genisligi gosterilmistir.

Cizelge 2.1 Yol kenarina park etme acisina gore en az birim park alan dlgiileri ve 100 m

uzunluktaki park adedi. Olgiiler m’dir (TS 10551, 1992).

Tasttn Park etmek icin Birim Her 100
gerekli yol genisligi | park yol | m’de park
Park etme | Birim | Park alam Park Manevra kenari eden aracg
acis1 eni boyu uzunlugu sayisi
Paralel 2.40 5.50 2.40 5.50 6.70 15.0
45 2.40 5.50 5.60 9.00 3.50 28.5
2.60 5.50 5.70 9.00 3.70 26.5
2.70 5.50 5.80 9.00 4.00 24.5
60 2.40 5.50 6.00 11.70 2.80 35.7
2.60 5.50 6.00 11.30 3.00 32.6
2.70 5.50 6.10 11.20 3.20 31.0
90 2.40 5.50 5.50 14.00 2.40 41.6
2.60 5.50 5.50 13.00 2.60 38.5
2.70 5.50 5.50 12.50 2.70 37.0

Yol kenar1 park tasarimda dikkat edilmesi gereken hususlar Cizelge 2.2°de verilmistir.
Cizelgede parklanmada dikkat edilmesi gereken konular yol genisligine bagli olarak da

detaylandirilmistir.



Cizelge 2.2 Yol kenarina park etmede yol genisligine gore dikkat edilmesi gerekenler

Yol Genisligi Dikkat edilmesi gerekenler

L,<6m ¢ Yol i¢i parkina izin verilmemesi uygundur. Zorunlu hallerde sag
kenarda olmak iizere tek yanli parka izin verilebilir.

e Iki yonlii trafik varsa yol i¢i parkina izin verilmemeli,
6m=L,<7m e Tek yonlii trafik akimi varsa sag kenarda olmak iizere paralel parka
izin verilebilir.

7,5m<L,<10m e Iki yonlii trafik akimi varsa bir kenarda,
e Tek yonli trafik akimi halinde ve trafigi tek serit yeterli ise iki
yanda paralel yada bir yanda agili (egik) parka izin verilebilir.

Ly>10m ve e Trafik yogunlugunun ihtiya¢ gosterdigi serit sayist her iki yon i¢in
bolinmis tesplt gdllerek artan genislik icin tek yada iki yanda parka izin
verilebilir.
yollar

Yol kenarina park etmede dikkat edilmesi gereken diger 6nemli hususlar da asagida maddeler
halinde belirilmistir.

e Toplu tagima araglarinin da kullandig1 yogun trafikli ve kentin ana arterlerini olusturan
yollarda yol i¢i parkina izin verilmemelidir.

e Ozellikle merkez bolgelerde bazi yollarda genislik yeterli olsa da, giindiiz saatlerinde
higbir sekilde parka izin verilmeyebilir. Yol i¢i park: ile ilgili kararlarin bolgedeki
trafik akim semas1 géz Oniine alinarak, ayrica yerinde inceleme yapilmak suretiyle
verilmesi gereklidir.

e Kurb civarinda goriisii kisitlayan yerlerde, yaya gecitlerine park yeri yapilmamalidir.

Yol kenarina paralel park etme halinde birim park alanina giris ¢ikista manevra genisligi,acili
park etmeye gore azalacagindan yolun durumuna ve ihtiyaca gore paralel park etmeye karar
verilmelidir. Yol kenarina paralel park etme halinde, a¢1 biiyiidiik¢e birim park alanina giris
cikista manevra genigligi artacagindan, manevra yapan aracin yola cikiginda yoldaki trafigi
aksatmayacak sekilde yeterli yol genisligi varsa yol kenarinda agili park tesis edilmelidir.
Acil1 park etme, yol eksenine 60, 45 veya 30 derecelik olmalidir. 30 veya 45 derecelik agili
park etmede arag 6n kapisinin agilmasinda diger park etmis araca kapinin carparak zarar
vermesi en aza indirilmesine ragmen dogacak yer kaybi da dikkate alinarak 45 derece park

etme tercih edilmelidir.




> Yol dis1 park etme

Yol dis1 acik yada kapali otoparklarin 6nemli olan yanlar giris ¢ikiglaridir. Bu gibi park
yerlerine giris ve ¢ikislarin kavsak yakinlarinda olmamasina, yolda uzun kuyruk
olusturmamasina (giris-¢ikis yeri sayis1) 6zen gosterilmelidir. Eger ana yoldan yogun giris-
giris olacaksa, miimkiinse otoparka girip-¢ikan tasitlar icin yanda ilave serit tesis edilmelidir
Yol dis1 park etme ikiye ayrilmaktadir:
1. Agik alan parklari
2. Cok katli otoparklar
- Rampal1 otoparklar
- yer alt1 otoparklari

- Mekanik sistemli otoparklar

Acik alan parklarinda dikkat edilmesi gerekenler:

* Park yerleri yanlardan ve 6nden 12-20 cm genisliginde renkli boyalarla (beyaz veya sar1)
sinirlandirilmalidir.

* Duvara kars1 park halinde bu boyalar 1.0 m yiikseklige kadar yapilabilir.

* Yandan sinirlamalar i¢in yan bordiirler yaklasik 50-60 cm. uzunlugunda, 20 cm genisliginde
yapilmalidir.

* Duvara karst veya park yerindeki diizenlemede kirilmanin 6nlenmesi i¢in dingil
yiiksekliginde tampon bordiirii, halat veya parmaklik yapilmali ve 10 cm yiikseklikte enine
titresim yapilmalidir. Dingil c¢ikintisi géz Oniinde bulundurulmalidir. Duvar oOniindeki
diizenlemelerde tampon bordiirii veya lastik konmas1 yeterlidir. Sekil 2.3’de bu tamponlarin

sematik gosterimi goriilmektedir.

i
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Sekil 2.3 Tamponlar (Zirhl1 ve Yal¢indag, 2002)
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Sekil 2.4 Degisik a¢1 ve dizilisteki park yeri kapasiteleri (TS 10551, 1992)

Sekil 2.4°de yer alan degisik dizilisteki park yeri kapasiteleri agagidaki gibidir.
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a. Toplam alan: 30.5 x 30.5 =930.25 m2
Bu alan igindeki toplam arag¢ sayisi1 = 37
arag

100 m2’deki arag sayisi: 3.977 = 4 arag

b. Toplam alan: 30.5 x 30.5 =930.25 m2
Bu alan igindeki toplam arag¢ sayisi = 28
arag

100 m2’deki arag sayisi: 3 arag

¢. Toplam alan: 30.5 x 30.5 =930.25 m2
Bu alan igindeki toplam arag¢ sayis1 = 31
arag

100 m2’deki arag sayisi: 3.33 = 3 arag

d. Toplam alan: 30.5 x 30.5 =930.25 m2
Bu alan icindeki toplam arag¢ sayisi = 39
arag

100 m2’deki arag sayisi: 4.192 = 4 arag

e. Toplam alan: 30.5 x 30.5 =930.25 m2
Bu alan icindeki toplam arag¢ sayisi = 34
arag

100 m2’deki arag sayisi: 3.654 = 3 arag

f. Toplam alan: 30.5 x 30.5 = 930.25 m2
Bu alan icindeki toplam arag¢ sayis1 = 33
arag

100 m2’deki arag sayisi: 3.547 = 3 arag

Kathi otoparklar (yeralti, yeriistii); Katli otoparklar1 rampali otoparklar, Otomasyonlu
sistemler, Otomatik sistemler olarak ii¢ grupta toplayabiliriz. Katli otoparklarda dikkat

edilmesi gereken hususlar asagida maddeler halinde belirtilmistir (Zirhl1 ve Yal¢indag, 2002).

e Otoparklarin okullardan, hastanelerden, tiyatro ve ibadet yerlerinden uzakli
100m’den fazla olmalidir.

e Giris ve ¢ikis birbirinden ayr1 oldugu takdirde giris genisligi 2.4 m’den biiytik; giris ve
cikis birlikte oldugu takdirde 4.8’den biiyiik olmalidir.

e Park binalarimin tiim tasiyict elemanlar1 (tavanlar, duvarlar, kolonlar, takviye
parcalar1) yangina dayanikli malzemeden olusmalidir.

e Betonarme konstriiksiyonlar1 (yerel beton, hazir parca sistemi veya karma yapi tarzi)
en iyi sekilde yangina karsi emniyet acisindan beton, yangina dayanikli plak veya siva
ile kaplanmalidir. Celik konstriiksiyonlar, normalde esas-yanal tasiyici sistem tarzinda
inga edilir ve yangin tertibati nedeniyle genelde beton, yangin koruma tabakasi ile
kaplanmalidir.

e Otoparklarda yiiksek agir vasitalar i¢in ulagim yiikii agirligr 3.5 kN/m2, rampalarda
53.5 kN/m2 olarak 6l¢iilmelidir.

e Giris ve ¢ikislart en az 30 metre (tercihen 50 metre) mesafede olmali ve yan yollara
acilmalidir.

e Qiris yliksekligi 2.7 m’den biiyiik olmalidir.

11



e Anayola baglantili otoparklarin giris ve ¢ikislar1 bu yoldaki trafigi rahatsiz etmeyecek
sekilde olmalidir. Park yerine girisler kolay olmalidir. Araglar, miimkiin olan en kisa
yoldan otoparka girebilmeli ve ¢ikista da degisik yonlere ulagabilmelidir.

e Serit genisligi 3.5-3.6 m olmalidir.

e Tavan yiiksekligi zemin katlarda en az 3.5 metre, diger katlarda en az 2.25 metre
olmalidir. Orta biiyiikliikteki otopark ve biiylik otoparklarin yiirlinebilir kisimlardaki
kat ytiksekligi (havalandirma kanallar1 vb.’den itibaren) 2.0 m olmalidir.

e Yiiksek ve bodrum garajlari i¢in tavsiye edilen i¢ ge¢it yiiksekligi 2.20 m’dir. Siirticii
ve yayalar i¢in istikamet bildiren levhalar i¢in 25 cm ek yapilir. Doseme kaplamasinin
yenilenmesi durumu i¢in 5 cm ekle birlikte 2.5 m eder. Konstriiksiyon kat yiiksekligi

2.75 — 3.5 m arasinda olabilir.

Katli otoparklar1 rampa sekline gore de siniflandirabiliriz;Yiikseklik ve park yeri tesislerinin
kat farkin1 Onlemek i¢in farkli rampa sistemleri vardir. Rampalarin diizenlenmesi ve

gergeklestirilmesine gore rampali otoparklar asagidaki gruplarda siralanabilir:

1. Kath Rampah Otoparklar

Diiz, paralel ve ara platformlardan olusan ¢ok katli, inis ve ¢ikislarin karsilikli yapildig

rampalardan olusan otoparklardir. Sekil. 2.5°da katli rampa tesisi ve yatay kesit semast

gosterilmistir.

Sekil 2.5 Katli rampa tesisi ve yatay kesit semasi (Neufert, 1999).

Bunlar, diiz, paralel ve ara platformlardan olusan ¢ok katli rampa, inis ve ¢ikislarin karsiliklt

yapildig1 rampalar.
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2. Paralel rampa

Iki yonlii en basit rampalardir. Fakat bir rampada iki yonlii hareket saglikli degildir. Ayrica iki
kat arasinda 360 derecelik tam doniis yapmadan gecis yapilamamaktadir. Bu sorunlarin
ortadan kalkmasi icin paralel rampali sistemlerde giris ve ¢ikis trafigi birbirinden ayrilmalidir.
Yani giris ve ¢ikis zit yone verilmelidir. Egimli dosemeler kayipsiz tam rampali tesislerdir.
Tiim garaj tesisi egimli yiizeyden olusur. Yer tasarrufu saglayan sistemde e8im <%6

oranindadir. Sekil 2.6’da paralel rampal1 otopark ve yatay kesit semas1 goriilmektedir.

Sekil 2.6 Paralel rampali otopark ve yatay kesit semas1 (Neufert, 1999).

3. Egimli rampa

Sekil 2.7°de de goriildiigi gibi katlar uzunlamasina merkezden ikiye boliinerek zit taraflara
dogru egilirler. Kat, bir rampa olarak kullanilir ve araglar egime 90 derecede park ederler.

Trafik iki yonliidiir.

Sekil 2.7 Egimli rampa (Neufert, 1999).

4. Zit rampa

Ayni kat iki yonlii trafik akisini zit yonlerde barindirir. Ayni katta asagi ve yukar trafik akis

aynit yonde ama katin zit yerlerinde konumlandirilir ve olusabilecek sorunlar ¢oziiliir. Bu

13



sekilde katlar arasinda gecis i¢in 180 derecelik doniis yapmak yetmektedir.Sekil 2.8’da zit

rampal1 otopark tesisi goriilmektedir.

Sekil 2.8 Zit rampal1 otopark tesisi ve yatay kesit semasi (Neufert, 1999).

Yarim katli, ¢capraz dosemelerin oldugu bu rampa tiiriine D’Humy-rampa denmektedir. Park
yiizeyleri yar1 kathh olarak c¢apraz diizenlenmistir, yiikseklik farki kisa rampalarla
Onlenmistir:Bu rampa tipinde egim %13-15 arasindadir. Sekil 2.9°da D’Humy rampasi plan

ve kesiti goriilmektedir.

ml %}:ﬂfli’nﬁ —

b 13%
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Sekil 2.9 D’Humy rampasinin plan ve kesiti (Neufert, 1999).

5. Dairesel (donemecli) rampa

En basit ve genellikle en ucuz rampalardir. iki trafik akimi paralel olarak ve zit ydnde
kullanilir. Ust katlardan araglarin rampaya girerken ¢arpismamasi igin yar1 dairesel rampalar
kullanilabilir. Virajlarin minimum i¢ yarigapt 7 m olmalidir. Her bir trafik hattinin genisligi

3.5 metreden kii¢lik olmamalidir. Sekil 2.10°da dairesel rampa tesisi goriilmektedir.
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Sekil 2.10 Dénemegli rampa tesisi (Neufert, 1999).

Donemegli rampalar, dairesel tarzla kullanilabilir, artik yiizeylerin kullanimi elverigsizdir.
Doénemecli rampa kisimlarinin enine egimi en az %3 olmalidir. Biiylik garajlarda yayalar
tarafindan da kullanilan rampalar > 80 cm genisliginde olmali, yaya yolu olmadig: takdirde,
yiikseltilmis yaya kaldirimi tasarlanmalidir. Orta biiyiikliikteki ve bliylik ¢aptaki garajlarin
inis ¢ikis yollarinda, 3 m agir vasitalar tarafindan kullanilan yollarda 2 m’ye kadar genislik,
genisce agir vasitalar icin ise 3.50 m genislik gerekir. Sekil 2.11 ‘de yap1 kdsesinde ayrilmig
dairesel rampa kulesi ve yatay kesit semas1 goriilmektedir. Sekil 2.12°de ise donemegli rampa,
¢ikis ve inis yollar1 yan yana ve iki gidigli ¢ifte doneme¢ rampa inis ve ¢ikislar {ist {iste

yapildig1 goriilmektedir.
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Sekil 2.11 Yap1 kosesinde ayrilmis dairesel rampa kulesi (Neufert, 1999).
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Sekil 2.12 Dénemegli rampa, ¢ikis ve inis yollar1 (Neufert, 1999).

6. Dolambach (spiral) rampalar:
Dolambagcli park rampalar1 kat tavanlarinin egimi ile olusur. Dolambagl tarzda yolun her iki
kisminda tagitlar vardir.Sekil 2.13°de spiral rampali park yeri boyutlar1 ve spiral rampali

otopark ayrintis1 gosterilmistir. Sekil 2.14’de ise spiral rampal1 otopark drnekleri verilmistir.

10 cm yiksekiigindeki travers
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Sekil 2.14 Spiral rampali otopark 6rnekleri (Neufert, 1999).
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Genel olarak rampalarla ilgili bilinmesi gereken 6zellikler;

e Rampa egimi %15°1, kiigiik garajlarda %20’yi asmamalidir.

e Toplu trafigin sagladig1 yollar ile rampalar arasinda %35’ten fazla olan egim arasinda,
5m veya daha fazla uzunlugunda yatay yilizey bulunmalidir.

e Otomobillerin gectigi %10 oranindaki egimli rampalarda egimli ylizey > 3 m
uzunlukta olmalidir.

e Rampali otoparklarda bes kattan fazla yiikseklikler siirliciiler tarafindan tercih
edilmezler.

e Toplam 500 araglik kapasite optimumdur (Neufert, 1999).

Rampalarin diizenlenisi
Rampalar diizenlenirken dikkat edilmesi gereken egim ve mesafeler Sekil 2.15°da ve Sekil
2.16°da goriilmektedir.

KAT
DOSEMESI

KAT
DOSEMESI

3.6m

Sekil 2.15 Rampa ayrintis1 (Neufert, 1999).

Rampa ayrintisi

0% Cadde

A) Yuvaranmah

——5,00—— = 4,00
B) &ra duzidklarle

Sekil 2.16 Rampa egiminin verilisi (Neufert, 1999).
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Rampalarda egim iki sekilde verilmektedir. Esas egim, %12 ve egimle katlar1 birlestiren ara
diizliigiin egimi %6°dir. Bu ara ylizey bazi durumlarda yuvarlanmali yiizey seklinde de teskil
edilebilmektedir.

Otomasyon sistemi bulunan otoparklar;

Bu tiir otoparklar, yogun ara¢ girisinin oldugu kosullarda, giris ve c¢ikis denetimini
kolaylastirmak, ticret tahsili sirasinda meydana gelen beklemeleri minimuma indirmek
amaciyla kurulmaktadir. Trafik yogunlugunun fazlaca yasandigi metropol kentlerde
otoparklara olan ihtiyacin yam sira, hizli ve denetimli isletmelere sahip otoparklarin artmasi
da 6nem kazanmustir. Otoparklarin modern ve teknolojik alt yapiya sahip olabilmesi i¢in

Otopark Otomasyon Sistemi gelistirilmistir.

Otomasyonlu Sistemin Faydalari,

1. Otoparka giris ¢ikislar diizenlendigi i¢in uygun olmayan gecisler nlenmektedir.

2. Giris ve ¢ikislarda harcanan zaman en aza indirilmistir.
3. Otomatik ticretlendirme imkan1 vardir.
4. Otoparkin doluluk oranina gore arag trafigini diizenleme imkan1 verir.
5. Otoparkta bulunan arag¢ bilgilerini (ara¢ sayisi, abonman sayisi, abonman harici
miisteri sayisi) bilgisayarda kontrol etme ve kaydetme imkani verir.
Mekanik otoparklar;

Iki tir mekanik otopark bulunmaktadir: Sekil 2.17°de mekanik otopark gériintiileri
gorilmektedir.

e Dik olarak kaldirilan ve platformun dondiiriilmesiyle araglarin depolandig: sistem.

e Araglarin kaldirilarak katlara tasindigi ve yatayda kaydirilarak raf modeline

yerlestirildigi sistem.
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Sekil 2.17 Mekanik otopark goriintiileri (Zirhli ve Yalgindag, 2002).
Sistemin ¢alisma bigimi,

Parka aracim1 birakmak isteyenler giris boliimiinde, hareketli bir tasiyict iizerine park
ediyorlar. Siiriiciiye bir jeton veriliyor. Bu jetonda arag ile ilgili bilgiler yer aliyor. Siiriicii,
otomobilini park edip anahtarini da alip gidiyor. Otomatik olarak aracin boyu 6l¢iiliip, hangi
kata konulacag: belirleniyor. Bilgisayarlarla donatilmis bu boliimde araglarin i¢inde insan
veya hayvan olup olmadig1 da taraniyor. Aracin bos oldugu anlasilinca arag hig bir gérevlinin
miidahalesine gerek olmadan otomatik olarak asansore alimyor. Katlar arasinda uygun olan
kata ¢ikartiliyor. Ve yine otomatik kayan zemin iizerinde bos olan bdliimlere yerlestiriliyor.
Aracim1 geri almak isteyenler ¢ikis boliimiindeki makinelere jetonlarini atarak araglarini
beklemeye bagliyorlar. Arag¢ yine hi¢ bir gorevlinin miidahalesi olmadan otomatik olarak ¢ikis
kapisina geliyor. Araglarin park etme veya sahibine teslimi ortalama 1.5 dakikalik bir

zamanda gergeklesiyor (Zirhli ve Yalgindag, 2002).
Modiiler Otomasyonlu Park Sistemi olarak adlandirilan robot otoparka siiriicii ve yaya

girmedigi i¢in kaza riski ortadan kalkiyor. Bu ayrica, otomobil hirsizlig1 i¢in de bir 6nlem

niteligi tagiyor.
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3. PARKET VE DEVAM ET TESISLERININ TANIMLANMASI

Park et ve devam et tesislerini; insanlarin merkezi is alanlari, aktivite merkezleri gibi
bolgelere gitmek icin araglarini s6z konusu bu alanlarin disinda konumlandirilan otoparklara
park ederek toplu tasima ile ulasmalar1 i¢in diizenlenen tesisler olarak tanimlayabiliriz. Park et

ve devam et tesisleri 1920’lerin ortalarindan beri var olmuslardir.

Istatistik’i veriler bize her yil binlerce yeni aracin trafige katildigim1 gostermekte ve bu da
trafik sikisikligina, dolayisiyla da zaman ve is kaybina sebep olmaktadir. Bu sebeplerle de
toplu tasimaya olan ilgi ve ihtiya¢ her gecen yil daha da artmaktadir. Bunun sonucunda da
park et ve devam et tesisleri; kamu yatirimlari, artan akaryakit fiyatlar1 ve kitle ulasimina
gosterilen ilginin artmasi ile birlikte ortaya c¢ikmakta ve her gecen giin onemi daha da

artmaktadir (Spillar, 1997).

3.1 Park Et ve Devam Et Alanlari

Park et ve devam et alanlari, ulagim tiirleri aras1 aktarma tesisleri olarak siniflandirilir. Park et
ve devam et tesisleri, otomobil ile otobiis, minibiis, rayl sitemler, gibi toplu tasima sistemleri
arasinda yolcularin aktarma yapmalar i¢in bir kademelenme saglamaktadirlar. Ongorii ve
planlama ile, park et ve devam et alanlar1 ¢cok genis bir yelpazedeki ulagim tiirleri arasinda
transferlere imkan saglamakta, bdylece park et ve devam et tesislerindeki aktiviteler
artirtlmakta ve daha genis bir bolgeye hizmet verebilmektedir. Park et ve devam et tesisleri
tarafindan desteklenen diger potansiyel ulagim tiirleri olarak; yayalar, bisikletliler, sehir ici
transit otobiisler, hava alani servisleri ve rayl sistemler sayilabilir. Park et ve devam et alani,
dikkatlice planlandigi ve wulasim sistemine biitiiniiyle entegre edildiginde, tikaniklik
hafifletilmekte, hava kalitesi gibi konularda iyilesmeler getirmekte 6zel ara¢ kullanimindan

toplu tagima araclarina yolcularin kaymasina yardime1 olmaktadir (AASHTO, 2004).
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3.1.1 Ulasmm Tiirii Olarak Park Et ve Devam Et Sistemi

Cok sayida ulasim tiirleri arasinda aktarma i¢in tiirler aras1 gecis gorevi yapan park et ve
devam et tesisleri genel olarak otomobile yonelik bir sistem pargast olarak goriilmiistiir.
Ancak, bir sistem bakis agisindan incelendiginde, park et ve devam et ag1, ne geleneksel toplu
tasima veya nede karayolu tiirlerinde paylastirilamaz ve tek basina tip ve 6zellikleri olan bir
tiir olarak goriiliir. Bu tip ve ozellikler, talebin gelisimi, servis alani, toplu tasima isletmesi
kavramlari, kullanici nitelikleri, 6zellikleri ve erisim tiirleridir. Bu degisik ozellikler ile
beraber, park et ve devam et sistemleri diger toplu tasima bigimlerine nazaran 6zel yatirim ve

0zel-kamu igbirligi i¢in artan firsatlar getirirler.

Stratejik olarak park et ve devam et sistemi diisiik yogunluklu kirsal alanlarin, kentsel
alanlarin gelisimini desteklemesinde kullanilabilir. Fakat, unutmamak gerekir ki sistemin
icersindeki bireysel tesislerin konumu ve tasarimina bagl olarak dagmik diisiik yogunluk

gelisiminin devamina da yol agabilir (AASHTO, 2004).

3.1.2 Tesis Olarak Park Et ve Devam Et Alanm1

Bir¢ok arastirmaci, uygulamacilar ve toplu tagima isletmecileri park et ve devam et alanlarini
fonksiyonlarina ve hizmet verdikleri hedef pazarlarindan uzakliklarina gore kategorize etmeye
calismiglardir. Park et ve devam et tesisleri temel fonksiyon gelismelerini siirdiiriirken ve
sehir alanlar1 biiylimeye devam ettigi siirece, biiyiik bir olasilikla gelisimlerini siirdiirmeye

devam edeceklerdir.

3.2 Park Et ve Devam Et Alanlarinin Fonksiyonlarina Gore Tanimlanmasi

Her bir park et ve devam et alaninin fonksiyonel 6zellikleri esas alinarak park et ve devam et
tesisleri smiflandirilabilir. Bu siniflandirma, otoparkin amaglanan kullanim alanimi ve
planlanan tesise kamu yatiriminin uygunlugunu belirlemede faydali olabilir. Gayri resmi park
et ve devam et alanlarindan, yogun sehir ici park et ve devam et alanina kadar, fonksiyonel
karakteristiklerine gore tamimlanabilir. Park et ve devam tesisleri fonksiyon ve

karakteristikleri 6zet olarak Cizelge 3.1°de verilmistir.
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Cizelge 3.1 Fonksiyonlarina gore park et devam et tesisi siniflandirilmasi (Spillar, 1997).

Tesis tipi Fonksiyon\gorevi Ozellikleri Kamu yatirim

Gayriresmi | Toplu tasima Kullanicilar cadde Yok

park et ve duraklaria erisim tizerine park ediyor.

devam et

alani

Firsat¢1 veya | Toplu tasimaya Aligveris merkezi, 6zel Alan sahibiyle olan

ortak erisim, Ozel araclarin | aktivite merkezleri, dini | anlagsmaya bagh

kullaniml ve minibiislerin servis | tesisler ile beraber olarak yiiksek veya

arsalar gibi ortak paylasimli kullanim diistik olabilir.

kullanimlar

Ortak Arag Tek aracin ¢ogul Tipik olarak ufak, belki Alan sahibiyle olan

kullanim kisiler tarafindan firsatci alan anlagmaya bagl

bulugsma kullanim1 ve minibiis olarak yiiksek veya

noktasi kullanimi1 formu diisiik olabilir.

Kirsal park et | Ekspres toplu tasima | Sehir sinirlarinin dis Genelde kamu

devam et araglariyla yolcular1 | kenarlarinda konumlu, yatirimi, ama ortak

alanlar ici alanlarda toplama | 6zel oto toplama\dagitma | gelistirme ve ¢oklu
tipi, toplu tagima kullanim igin firsatlar
(otobiis,ray) seklinde yiiksek

Toplu tasima | Park et ve devam et Yiiksek talep konumlari; | Yiiksek kamu

merkezleri
(tiirler arast)

fonksiyonu merkezle
entegre yerel ve
ekspres toplu tasima
degisimi

Miisterilere ¢ok daha
yiiksek derecede seyahat
servisi, rota se¢enekleri
ve varis noktasi
alternatifleri sunuyor

yatirimi fakat
stireklilik imaj1 6zel
yatirim igin firsatlar
getirebilir

Uydu park
tesisleri

Mekan parkina pahali
olmayan alternatif
aktivite merkezi
icinde yerel konumlu
park sunuyor

Aktivite merkezinin
ortasinda konumlu
(6rnek: is merkezi
bolgesi, spor binasi,
havaalani) diisiik arag
yolculugu ve egzoz gazi
sunma avantajlar1 yok

Potansiyel olarak
diisiik eger serbest
Pazar sistemi altinda
0zel sahipli ise

3.2.1 Gayri Resmi Park Et ve Devam Et Alanlan

Gayri resmi park et ve devam et alan1 genelde kullanicilarin siirekli araglarini yol kenarinda
biraktiklar1 parklanma tipidir. Bu uygun olmayan park et ve devam et parklanma sekli
misteriler i¢in daha giivenli ve diizenli tesis ihtiyacinin gerekliligini gostermektedir. Gayri
resmi park et ve devam et alanlar1 varis noktasina yakin veya ondan ¢ok uzak olabilir.
Olusumlarindaki ana sebep bu noktada yer alan gayri resmi park et ve devam et tesisine

elverigli erisim imkaninin olmasidir. Genellikle, kavsak kesisimlerine, ana arterlere veya
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yogun trafik bulunan noktalara yakindirlar. Tipik olarak bu sekildeki gayri resmi park et ve

devam et alanlarina kamu yatirimi1 yoktur (Spillar, 1997).

3.2.2 Firsatgl veya Ortak Kullannmh Alanlar

Firsat¢1 veya ortak kullanimli alanlar; 6zel aktivite merkezleri, sinema, alisveris merkezi veya
dini tesisler gibi diger cazibe merkezleriyle tesisin ortak paylasilmasi olarak tanimlanabilir.
Park et ve devam et aktivitesi, gerekli yonlendirme ve saglanan firsata bagl olarak, cazibe
merkezinin ikincil kullanimi olabilir. Ortak kullanimli alanlar oransal olarak daha diisiik

maliyette yapilabilir ve ileriye yonelik olarak gelistirilmesi de miimkiin olabilir.

Ortak kullanimli alan planlanirken ortaya ¢ikmasi muhtemel en 6nemli sorun uygulamaci ile
arsa sahibi arasinda uzun-vadeli bir iliskinin kurulmasidir, bu nedenle sorunun ortadan

kaldirilmasi i¢in iki taraf arasinda en az iki ila beg y1l aras1 bir s6zlesme yapilmasi gereklidir.

Firsatc1 park alanlari yerel otobiis duragi veya 6nemli kavsak yakininda yer alan alanlarda
insa edilebilirler. Firsatg1 ve ortak kullanimli otopark alanlari, diger park et ve devam et
tesislerine gore daha kiigiiktiir ve ¢ogu durumlarda 5 ile 30 aragliktir. Eger, toplu tasima
araclarina dogrudan erisim saglaniyorsa, yerel veya ekspres toplu tasima araglarina da

baglant1 yapilmas1 miimkiindiir.

Yapilan anlasma ve alanin biiyilikligline gore kamu yatirimi belirlenir. Bu tesislerinin

yapilmasinda kamu-6zel sektor ortakligi i¢in biiyiik bir potansiyel vardir ( AASHTO, 2004).

3.2.3 Ortak Ara¢ Kullanimi Bulusma Noktalari

Ortak ara¢ kullanimi bulugsma noktalari, bireylerin yolculuk i¢in gerekli masraflar1 ortak
karsilayip tek bir aracla seyahat etmek i¢in daha onceden anlasip aktarma noktasi olarak
kullandiklar park yerleridir. Ortak ara¢ kullanim1 bulugma noktalar1 tipik olarak daha az alana
sahiptirler. Bu c¢esit alan ¢ogu zaman firsat¢1 veya ortak kullanimli tesis i¢in gelistirilmis

alanlar olmaktadir (AASHTO, 2004).
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3.2.4 Kirsal Park Et ve Devam Et Alanlar:

Kirsal park et ve devam et alanlari, isminden de anlasilacag: iizere, tipik olarak kentsel alan
siirlarinin dis kenarlarinda bulunurlar. Bu alanlarin ana fonksiyonu potansiyel toplu tagima
yolcularint miimkiin oldugu kadar evlerine yakin yerden toplayip, varis noktasina kadar
durmayip dogrudan gidilecek yere erisimin saglanmasidir. Bu tesislerde yolcularin toplanmasi
veya dagitilmast 6zel otomobillerle gergeklestirilir ancak bisiklet ve yaya olarak da erisim
miimkiindiir. Evden ise yolculugunun kesintisiz sekilde devam etmesi i¢in otobiis ve rayl
sistem ana hatlarma baghdirlar. Kirsal park et ve devam et otoparklar: tipik olarak kamu
yatirimi ile yapilir, ancak bazi durumlarda o6zel miilkiyete devri de s6z konusudur

(AASHTO, ,2004).

3.2.5 Toplu Tasima Merkezleri (Tiirler Arasi Toplu Tasima Merkezi)

Bir toplu tasima merkezi ¢ogu zaman yalnizca yerel ve ekspres servisleri arasi1 aktarmalarin
oldugu bir yer olarak diisiiniiliir. Bu merkezlerin park et ve devam et tesisi hizmeti verdigi
gerce8i cogu zaman gozden kagar. Aslinda toplu tasima merkezleri toplu tasima ve park et
devam et agi1 i¢in hayati bir rol oynar. Toplu tasima park et devam et tesisleri, kirsal park et ve
devam et tesislerinden daha yiiksek aktarma talebi olan yerlere yapilir. Cogu zaman yolculara
bir sonrakinde bulunabileceginden ¢ok daha yiiksek derecede yolculuk hizmeti, giizergah
secenekleri ve varis noktasi alternatifleri saglarlar. Tipik olarak toplu tasima idaresi tarafinca
daha biiyiik bir yatirnm gerektirse de, toplu tagima idaresi i¢in biiylik bir performans saglarlar

(AASHTO, 2004).

3.2.6 Uydu Park Tesisleri

Uydu park alanlar1 (aym1 zamanda uzak park alanlari olarak ta bilinirler) bir etkinlik
merkezinin kenarma (6rnek spor kompleksi, havaalani, merkezi is bolgesi) yol kenari
parklanmasina alternatif olarak ve aktivite merkezinin kendisinin igersindeki tikanikligi
azaltmak i¢in oransal olarak daha ucuz alternatif saglamak i¢in konumlandirilirlar. Boylece
uydu park tesisleri yolculugun c¢ikis noktasindan ziyade varig noktasina yakinligr ile

karakterize edilir.
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Park et ve devam et tesisleri yolculuk varis noktasinda ¢ok baslangic noktalarina daha yakin
olduklarindan uydu park tesislerinden daha c¢ok fayda saglarlar. Baslangic noktasi
yakinlarinda konumlandirilan park et ve devam et tesisleri; hava kalitesi tipik olarak, seyahat
yapilan arag sayisi, aragla yapilan seyahat mesafesi, yolculuk hizi ve yolculugu yapan aracin

ozelliklerine bagli oldugunda sehrin hava kalitesini iyilestirirler.

Boylece, araba erigim uzakligini azaltarak ve toplu tagimayla yolculuk mesafesini maksimize
eder hava kalitesinin daha iyi olmasini saglar. Uydu park tesisi potansiyel olarak oto erisim
uzakligini maksimize eder ve toplu tasima aracinin yolculuk mesafesini azaltir. Yerlesim ana
noktalarina yakin konumlandirilan park et ve devam et tesisleri yiirime ve bisiklet
kullanimimi tesvik edici olarak tasarlanabilir, toplam motorlu ara¢ yolculuklarini azaltarak,

hava kalitesini daha da iyilestirebilir.

3.3 Park Et ve Devam Et Tesislerinin Varis Noktasina Gore Tanimlanmasi

Fonksiyonel siniflandirilmalarina ilaveten, park et ve devam et tesisleri, baslica varis
noktasia (tipik olarak merkezi is alan1 (MIA)) uzakliklara gore tanimlanabilir. Otoparklar
kirsal otoparklari, yerel sehir otoparklari, ¢evresel otoparklar veya uzun mesafe otoparklari
olarak tanimlanabilir. Her biri sehir diizeni icersindeki konumuna bagli olarak degisik bir
servis tipi saglar. Park et ve devam et otopark kategorileri ve onlar1 ana faaliyet merkezlerine
baglayan hat tipleri, Sekil 3.1 de gosterilmis ve bu tesisler Cizelge 3.2 de kisaca
tanimlanmistir (Spillar, 1997).
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Uzun

mesafe
otoparklari
Kirsal
Park et ve
<«
devam et
Ekspres alant
rota
‘_
Yerel sehir
Park et devam Cevresel
et alani Park et ve
devam et
alani
Yerel
rota / :
L ring
rota

Merkezi is
alan1 (MIA)
veya baslica
etkinlik

merkezi

Sekil 3.1 Mesafeye gore park et ve devam et tesisleri (Spillar, 1997).
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Cizelge 3.2 Varis noktasina uzakliga gore park et ve devam et tesisleri (Spillar, 1997).

Baslica vans

Tesis tipi noktasindan Ozellikleri Kamu yatirnm

uzakhgi
Sehir dis1 6-50 Km Tiirler i¢i veya servis sekli | Kamu olarak finanse edilmis
park et ve degisimi saglanmis fakat kamu 6zel ortak girisimli
devam et veya tamamen Ozellestirilmis
tesisleri
Uzak uzun 65-130 Km Sehirler arasi sabah aksam | Tipik olarak kamu tarafindan
mesafe ig-ev arasi gidenlere hizmet | finanse edilmis
alanlar eden
Yerel sehir | 2-7 Km Sehir dis1 pazar1 ve Cogu zaman kamu tarafindan
park et ve merkezi is bolgesi finanse edilmis fakat 6zel
devam et arasindaki boslugu isleyis icin firsatlar sunan
alanlari doldurur; gayri mesru,

ortak kullanim veya firsatci

Cevresel Ik varis Seyahat edenleri faaliyet Ozel yatirim igin imkanlar;
park et noktasinin merkezinden 6nce kamu yatirimi dikkatli
devam et kenarinda veya | karsilayan; uydu park et ve | degerlendirmelidir.
tesisleri cevresinde devam et

yerlesik

3.3.1 Kirsal Alan Park Et ve Devam Et Tesisleri

Kirsal park et ve devam et tesisleri geleneksel otopark alanlaridir. Kirsal park et ve devam et

otoparklari, genelde tiir degisimine olanak saglayan, is merkezlerinden 6 ile 50 km arasinda

uzakliktaki otoparklar olarak tanimlanir. Baskin tiir degisimi, 6zel otomobil ile toplu tagima

araclar arasindadir, ancak toplu tasima, bisiklet, yaya, paylasimli ara¢ kullanimi1 yontemleri

arasinda da olabilir.

Daha onceden belirtildigi gibi, kirsal park et ve devam et alanlar1 devlet tarafindan finanse

edilme egilimi vardir, fakat kamu-6zel ortak istirakler veya tamamen 6zelestirme i¢in dnemli

firsatlar da sunmaktadir (Spillar, 1997).
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3.3.2 Uzun Mesafe Alanlari

Uzun mesafe otoparklari, kirsal alan park et devam et tesislerine benzerler ve aktarma igin
uygun olanaklar sunarlar. Ancak, tipik olarak bu alanlar varis noktasindan daha uzakta
konumlanirlar ve sehir alani igerisinde yer alan merkeze ikincil olarak hizmet verirler. Bu
alanlar sehir ortami igersinde oldukca yenidir ve merkezi metropol bolgelerindeki yasam
maliyetlerinin artmast sonucu olusmuslardir. Uzun mesafe otoparklar1 ve ilk varis noktasi
arasindaki uzakliklar tipik olarak 65 -130 km veya daha fazladir. Bu kadar uzak mesafeler ve
sehir merkezi arasindaki toplu tasima geleneksel olarak 6zel sehirler arasi toplu tasima
araclariyla saglanir (0rnek; izli sistemler ve 06zel otobilis isletme firmalar1). Ancak,
sehirlerarasi yolculuk talebi artti1 i¢in ve sehirler arasindaki uzaklik araligimi daralttigi icin
yerel ve bolgesel toplu tasima vasitalart bu seyahat pazarlar icin birbirleriyle iligkili olan

sehirler arasindaki temel servisleri saglarlar.

Kullanicilarin bu tesisleri kullanmasi, ev-is arasi 0zel ara¢ kullanimindan; artan tikaniklik,
diisiik hizlar, kisisel masraftaki artis gibi sebeplerdendir. Uzak mesafe park et ve devam et
tesisleri, sehirler arasindaki seyahat icin talebe bagli olarak kamu yatirimi gerektirir. Yolculuk

talebi yiiksek ise, 6zellestirme icin firsatlar ortaya ¢ikmaktadir (Spillar, 1997).

3.3.3 Yerel Sehir Park Et ve Devam Et Tesisleri

Yerel sehir otoparklar1 metropol alanin icerisinde MIA ve sehir ici pazar arasindaki boslugu
dolduran alanlardir. Tipik olarak MIA’dan veya faaliyet merkezinden 2 ile 7 km arasinda ve
¢ogu zaman gayri resmi, ortak kullanimli veya firsatci1 park yerleridir. Yerel sehir park et ve
devam et alanlar1 ¢ogu zaman kamu tarafindan finanse edilmistir, ama ayni1 zamanda 6zel

isletmeciler icin de firsatlar saglarlar ( AASHTO, 2004).

3.3.4 Cevresel Park Et ve Devam Et Alanlar:

Cevresel park et ve devam et alanlar1 yalniz is bolgesi ¢ekirdeginin arkasinda ilave otopark
saglamak icin bir is bolgesinin ucunda veya dis kenarinda kurulmus tesislerdir. Cevresel park
alanlarinin temel amaci, sehir merkezinden Once seyahat edenleri yakalamak, araglarini
otopark masraflarinin diisik oldugu veya yeterli alanin oldugu boélgelere gotiirmelerini

saglamaktir. Park eden miisterileri cogu zaman sehir merkezine yerel transit veya ring tipi
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sistemi kullanarak tasinir. Tipik olarak, sehir merkezlerinde park etme sinirli oldugunda veya
sokaklar asir1 sinirli veya yogun oldugunda bu ¢esit tesislerin yapilmasina ihtiya¢ duyulur.
Ingiltere de Bath, Cambridge, Oxford ve York dahil sayili sehitler, ilce merkezlerinin
karakterlerini korumak i¢in ayni1 zamanda belediye icersinde ilave park saglarken, ¢evresel ve

sehir dis1 i¢i park et ve devam et tesislerini basartyla kullanmislardir (Spillar, 1997).

Cevresel park alanlar1 amaclanan kullanimlart i¢in kritik bir sekilde analiz edilmelidir. Bu
alanlar ise gidip gelme seyahat mesafesini ve sehir merkezine yakin caddelerin yogunlugunu
azaltmak icin uygun degildir. Cevresel park alanlari, merkezi alana yakinliklarina bagl
olarak, hava kalitesini iyilestirmez veya 6zel otomobil bagimliligin1 azaltmaz. Eger merkezi is
alaninda veya birincil faaliyet merkezinde park etme sinirhi ise gevresel park alanlar1 ¢ogu
zaman dogal olarak kamu yatirimi olmadan ortaya ¢ikar. Bu yiizden bu alanlara kamu yatirimi

dikkatlice degerlendirilmelidir (Spillar, 1997).

3.4 Park Et ve Devam Et Tesislerinin Degisen Rolii

Amerika ve Kanada’da, park et ve devam et alanlar1 geleneksel olarak oncelikli olarak is-ev,
ev-is yolculuklarina hizmet etmesi amaciyla tasarlanmistir. Ingiltere de, tarihi ilce
merkezlerindeki trafigi azaltmak, MIA’lara erisim, aligveris yapanlar ve turistlere hizmet

vermek i¢in park et ve devam et tesislerini planlamiglardir.

Ancak, park et ve devam et tesisinin rolii hizla degismektedir. Tikanik sehir alanlarinda, hem
0zel hem kamu sektorleri tarafindan park et ve devam et tesislerine yeni ilgi dogmaktadir.
Park et ve devam et tesislerine ilginin diger bir 6rnegi ise San Jose, California’da ortaya ¢ikan
akilli ulagim teknolojileri ile yeni park et ve devam et tesislerinin gelistirilmesine bagli olarak
“akill1 park alanlar1” olusturma caligmasidir. Bu yenilikler, kamu ve 6zel park et ve devam et
tesislerinin planlanmasi ve tasariminda yaratici fikirler ve firsatlar dogurmaktadir. Gelecekte
dikkat edilmesi gereken bir degisme de yeni park et ve devam et tesislerinin sehir gelisimi ile

birlikte ve yatirnmdan doniigiim elde edilmesine yonelik artan harekettir (Spillar, 1997).

Bazi alanlarda, park et ve devam et tesislerinin rolii paylasimli ara¢ kullanimi olusumuna
odaklanmistir ve bu yilizden park et ve devam et tesisleri toplu tasimaya erisim diisiiniilerek

tasarlanmamistir (AASHTO, 2004).
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4. PARKET VE DEVAM ET TESIiSi PLANLAMA SURECI

Ulagtirma endiistrisinde park et ve devam et tesisi planlama siireci yerel belediyelerin ve bu
tesislerin igletmecilerinin tecriibelerine dayanmaktadir. Diger taraftan, giiglii talep 6zellikleri
gosteren park et ve devam et tesisleri; toplu tagima hizmetinin olumlu yanini meydana
getirmekte, toplu tasima sisteminde hizmet verilen yolcu sayisinin toplanmasi i¢in etkin bir
mekanizma saglamakta ve c¢evre mahallelerde sabit toplu tasimanin gelismesi i¢in uygun
zemin hazirlar. Uygun mimari proje ve planlamanin katilmasiyla, sehir disindaki park et ve
devam et tesisleri hizmet ettikleri topluluklarin odak noktasi olarak, ana toplu tasima

merkezleri olarak hizmet verebilirler.

Park et ve devam et tesislerinin, arazi kullanim plan1 ya da ¢ok tiirlii ulastirma sisteminin bir
parcasi olarak planlanmasi kisiye 6zel planlama yapilmasindan daha etkilidir. Park et ve
devam et tesislerinin, ¢evre gegisi ve karayolu altyapisina dogrudan bir baglantis1 olmazsa
kendi baglarina islevlerini yerine getiremezler. Kisisel 6geleri ya da biitiin sistem planindaki
olanaklarin gelistirilmesinden 6nce park et ve devam et kolayliklarini i¢ine alan kapsamli bir
sistem plan1 gelistirmek onemlidir. Park et ve devam et tesisinin basarisi, bolgesel ulasim

agina baglanabilmesine ve bu agdaki konumunun se¢imine baghdir.

Bu boliimde, sistem planlama siireci ve talep tahmin teknikleri kirsal park et ve devam et

tesisleri i¢in ele alinmistir. ( AASHTO, 2004).

4.1 Sistem Planlama Siireci

Sistem planlama siireci, tiim biiyiik sehirde basarili park et ve devam et ¢alismalar1 saglamak
icin kritik bir adimdir. Bolgesel veya mahalli toplu tasima yetkilileri var olan bu tesislere
hizmet saglamakla sorumludurlar. Bu durum, toplu tasima yetkililerinin, planlama siirecinde
bas katilimc1 olmalarini gerektirmektedir. Park alaninin, otomobil, bisiklet ve yayalar ile toplu
tagima arasinda transfer noktasi olarak hizmet vermesi halinde, toplu tagima yetkilileri park et
ve devam et alanlarinin her birine hizmet saglamak zorundadir. Yerel toplu tasima yetkilisinin
taahhiit’ii ve istiraki olmadan planlanan park et ve devam et tesislerini paylasimli arag

kullanim alanlar1 olarak tanimlamak daha dogru olur.
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Ulastirma planlamacisi tarafindan segilen sistem planlamasi, genellikle uygulandigi kentsel
alana 0zgii olacaktir. Planlamacilar ve miithendisler hizmet ettikleri halka kars1 duyarli olmak
zorundadirlar ve her ¢aba, hem alisilmis hem de yerel planlanan ¢evreye uydurmak icin
yapilmig 6zel planlama siirecini kullanmak i¢in gosterilmelidir. Genel bir park et-devam et
sistemi planlama isleminin c¢alisma akisi Sekil 4.1’de gosterilmistir. Bir alanin sistem
planlama isleminde ne kadar ileride olduguna bagli olarak, sistem planlama aktivitelerinin
siralamas1 degisebilir. Islemin ayr1 ayr1 unsurlari, yerel halkin, toplu tasima sistemi
isletmecisinin, bolgesel veya metropol planlama organizasyonunun (MPO) ihtiyaglarina ve

etkilenen yetkililerinin beklentilerine gore uyarlanmalidir (Spillar, 1997).

Calismanin — | Sistem envanteri
baslamasi, Halkin ve talep analizi “«—
bilgilendirilmesi

Amacin ve

»| ihtiyaglarin
belirlenmesi;
amaglarin ve
hedeflerin
gelistirilmesi

—» Degerlendirme
Ol¢iitlerinin «—»
gelistirilmesi

Ag planinin
gelistirilmesi  ve | «—»
segeneklerin

degerlendirilmesi

A TININISAHIHD THAHNHD

Politik  diizeyde

cevre ve toplum | «—»
incelemesi

Planin
belgelenmesi ve | «—»
uygulanmast

Alan  diizeyinde
yer ve tasarim
calismalari

Sekil 4.1 Park et-devam et Sistemi planlama siireci (Spillar, 1997).
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4.1.1 Sistem Calismasi

Sistem caligmas1 ve elde edilen sistem planinin amaci; park et devam et tesislerinin
saglanmasi i¢in ortak bdlgesel ihtiyaglarin ve yontemin belirlenmesidir. Sistem planinin amag
ve hedefleri, sistem diizeyinde etkililik olgiitleri, isletimle ilgili amaclar ve sorumluluklari,
genellestirilmis yerel kararlar1 da igeren genel politik konular, sistem plan1 diizeyinde
degerlendirilmelidir. Sistem planinin statik bir kilavuz olmasina gerek olmadigini unutmamak
gerekir. Aksine, sistem planinin, park et devam et gelismeleri i¢in ortaya ¢ikan firsatlarin yant

sira, kaginilmaz ve siirekli degisim halinde olan durumlar1 da yansitmasi gerekir.

Sistem ¢aligmasinin bir pargast olarak tamamlanmasi gereken ve bir sistem planinda

belgelenmesi gereken baslica aktiviteler sunlardir:

e Mevcut hizmetlerin ve mevcut toplu tasima aginin, hizmet diizeyinde envanterinin
c¢ikarilmasi

e Belirlenen amacin ve park et-devam et sistemine olan ihtiyacin, boyle bir sistemin
bliytlikligl ve genel karakterinin ¢ikartilmasi

e Hedef ve amaglarin belirlenmesi

e Degerlendirme siireci taslaginin tespit edilmesi

e Mevcut olan ve dnerilen park et devam et sistemini ana ¢alisma alanlarina baglayan
sistem genelinde bir hizmet aginin gelistirilmesi

e Tesisin devralinmasi, bakimi ve hizmetin genel politikalarinin taslagini ¢izen
anlagmalarin yapilmasi

e Gerekli oldugu takdirde, ciddi hatalar1 ve yatirim analizlerini tarayan politik diizeyde
gbzden gecirme islemi

e Halkin katilim1 ve gézden gegirme siireci

e (Cevresel 6zelliklerin envanterinin ¢ikarilmasidir (Spillar, 1997).

4.1.2 Sistem Envanteri

Sistem planlama isleminde onemli bir faktor de, ya devam eden bolgesel tasima planinin bir
parcasi olarak ya da yerel toplu tagima isletmesinin dogal biiylime siireci araciligiyla, bir park

et-devam et sisteminin gelistirilmesi yoluna gidilebilecegini fark etmektir. Her iki durumda
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da, tamamlanan is envantere kaydedilmeli ve sistemin mevcut durumunun tanimi

yapilmalidir. Envanter asagida siralanan unsurlart icermelidir:

e Mevcut hizmetlerin belirlenmesi

e Tesis bakim politikalarinin belirlenmesi

e Tesis dolayisiyla alan sahipliginin belirlenmesi

e Sorumlu isletmecilerle birlikte, toplu tasima olan ve olmayan yerlerin listelenmesi

e Saglanan hizmetlerin listelenmesi (6rnegin barmaklar, satis kuliibeleri, siralar,
perakende saticilar, glivenlik araclar)

e Her tesisin, toplu tasima araglar1 ve/veya ¢evre yolu agiyla ilgili 6zelliklerinin
belirlenmesi

e Bisiklet ve yaya girisi hizmetlerinin ve aglarinin belirlenmesi

e Her tesisin, sahip oldugu engelliler i¢in gerekli olan diizenlemelerinin belirlenmesi

Ideal olarak, sistem envanteri diizenli olarak giincellenmeli ve cografi bilgi sistemine gore
veya bir haritaya gore diizenlenmelidir. Mevcut olan ve planlanan toplu tasima
giizergahlariyla, siirlicii talep noktalariyla hizmet tiirii ihtiyaglarin1 daha iyi anlamak ve yeni
hizmetlerin yerlestirilecegi bir durum gelistirmek ya da zaten mevcut olanlar1 genisletmek igin

sistem planinin bu cografi temsilinin tizerine konmalidir (Spillar, 1997).

4.1.3 Amag ve Ihtiyac

Mevcut durumun belirlenmesiyle birlikte, plancilar takimi hem bolge hem de mevcut park et
devam et sisteminin (bdyle bir sistemin var oldugu kabul edilerek) zayif yanlariyla ilgili ise
yarar bir bilgi birikimi olusturacaklardir. Daha sonra yerel toplu tasima igletmecileri, ulagim
otoriteleri, diger ilgili kurumlar ve vatandaglar karar ve ihtiyaglari, mevcut park et devam et
sisteminin eksiklerini, sistem plani igerisinde ana bdlgesel amag¢ ve hedefleri belirlerler.
Erisilebilir bir sistem vizyonu, gercek¢i hedefler ve amaglar gelistirilmesine dikkat
edilmelidir. Bu amag¢ ve hedefleri gelistirirken uygulamaci birimler, yerel toplu tasimay1
saglayanlar, anayol ve arterlerden sorumlu olan birimler, yerel MPO ve ana yetkili
mercilerden olusan bir planlama grubu olusturulmalidir. Amag ve ihtiyaglar, mevcut park et

devam et sistemiyle ilgili ek bilgi, bolgesel eksiklikler ve firsatlarla birlikte ele alinmalidir.
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4.1.4 Amaclar / Hedefler /Etkinlik Olciitleri

4.1.4.1 Amaglar

Amaglar dogalar1 geregi daha geneldir ve goz 6nilinde bulundurulan ulagim altyapisinin tiiriine
bakmaksizin standart olmak zorundadirlar. Asagida siralananlar amaclara 6rnek olarak
verilebilir.

-Degiskenlik

-Verimlilik

-Giivenlik

-Enerji Tasarrufu

-Atiklar

-Ekonomik gelisme

-Yasam kalitesi.

4.1.4.2 Hedefler

Hedefler dogalar1 geregi daha belirlidir, baz1 amaglarla iliskili olarak gerceke¢i ve Olgiilebilir
olmalidirlar. Hedefler, 6zellikle, sistem planlamasinin yapildig: alan ile ilgili olmalidir. Bir

amaca dahil edilebilecek hedef 6rnekleri asagida verilmistir.

e Park et ve devam et tesislerinde planlanan toplu tagima sisteminde hizmet verilen
yolcu sayisini en yiiksek seviyeye ¢ikarmak.

e (evredeki banliyo ve sehirlerin gelismesine entegre edilmis ve arazi kullanimlarini,
toplu gelisme planlarin1 destekleyen bir hizmetler sistemi saglamak.

e (Geleneksel yaya/bisiklet, toplu tasima sistemine dogru bir degisimi ve toplu tasima
modeli olarak, 6zel araglara duyulan giivenin azalmasina yardime1 olacak bir park et
ve devam et sistemi gelistirmek.

e (Gelecekte banliyo ¢evresinde toplu tagimay1 gelistirecek ve sistemin toplu tasima
dostu gelismeyi tesvik etmesini saglamak.

e Gilizergahlar aras1 ve genel gecis sisteminin iyilestirilmesini saglayacak uygun ve
ulagilabilir toplu tagima sistemlerinin tedarik edilmesiyle park et devam et gelisimini

diizenlemek.
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e Kamu isletmelerine diisen maliyeti en aza indirecek ve ortak kullanim tesislerinin
tercih edilmesini, toplu gelismeyi ve 6zellestirme firsatlarini tesvik edecek bir sistem
olusturmak.

e Ayrik topluluklar1 bolgesel bir ulagim agina baglayan, i¢ine tek tek unsurlarin ve

tesislerin yerlestirildigi bir kimlik saglayan sistem gelistirmek.

Sistem planlama caligmalarinin hemen ardindan gelen boélgesel diizeyde alternatiflerin
degerlendirilmesi siirecinde, uygulamacilar ve diger otoriteler; park et devam et sisteminin tek
tek unsurlarinin ve park et devam etlerin konumlarinin, daha 6nceden belirlenmis hedef ve
amaclar1 karsilamaya uygun olup olmadiklarini degerlendirirler. Yeni bir dizi amag¢ ve
hedefleri de dahil edilip segenekler arasinda bir degisim goz oniinde bulundurarak toplumun

karakter ve ihtiyag¢larini yansitan bir sistemde gelistirilebilir ( AASHTO, 2004).

4.1.4.3  Etkinlik Olgiitleri

Bolgesel amag ve hedeflerin tanimindan sonra, uygulamay1 yapan isletmelere ve vatandaslara
tesisin tek tek unsurlarinin ne kadar kullanigshh oldugunu tanima firsatt veren etkinlik
Olciitlerinin  gelistirilmesi gerekmektedir. Etkinlik o6lciitlerine dahil edilecek ayrintinin
derecesi, degerlendirme icin kullanilacaklari konuyla orantili olmalidir. Ornegin, sistem plani
asamasinda niifusun genel olarak seyahat etme aligkanliklarina dayanarak potansiyel park et-
devam et talebi lizerine kabaca yapilacak tahminler yeterli olacaktir; ancak, yer se¢imi
siirecinde, ihtiya¢ duyulan dizaynin tanimlanmasi i¢in daha ayrintili ve giivenilir 6ngoriilerden
yararlanilmalidir. Sistem analizi asamasinda uygun olan etkinlik Olciitleri asagida maddeler

halinda siralanmistir.

e Sosyoekonomik bilgiler, sehir gelisimi ve seyahat degisim bilgilerine dayanan, park et
devam et hizmeti i¢in bolge veya koridor olarak yolculuk talebi.

e Onerilen park et devam et sistemi tarafindan saglanan ¢oklu tiir baglantilar1 ve
hareketlilik orani.

e Kamunun kabulii ve sistem elemanlarina verdigi destek.

e Kamu finansmaninin varligi, ortak tesebbiis firsatlar1 ve kamu/6zel yatirim
secenekleri.

e Karsi ¢ikan ya da destekleyen kamunun amaglarina bagli maliyet etkinligi.
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e Sistemin uygulanmasi sonucu ortaya ¢ikan otomobille ve toplu tasima ile seyahat
kilometrelerindeki degisimlerinin tahmin edilmesi.
e Sistemin uygulanmasindan etkilenen alanlardaki atiklarin, zararli maddelerin

azaltilmasi.

Bu etkinlik 6lgiitleri kesinlikle ayrintili degildir ve sistem planinin gelistirildigi bélgenin amag
ve hedeflerini sisteme veya bolgeye 0Ozel yeni Olciitlerin gelistirilmesi gereklidir

(AASHTO, 2004).

4.1.5 Hizmet Ag1

Pek cok calisma gostermistir ki; park et devam et talebini etkileyen en 6nemli etkenlerden biri
de park et devam et tesislerinde saglanan toplu tasima hizmetinin sikli§1 ve niteligidir.
Bolgesel diizeyde, ayr1 ayr1 park et devam et tesislerinin genel sistem icinde daha etkili

caligmasi i¢in toplu tagima ag1 gelistirilmeli ve uygulanmalidir.

Bolge genelinde park et devam et tesislerinin belirlenen hizmet koridorlar1 {izerinde
yogunlasmasi tavsiye edilir. Gelisme tipik olarak ¢evre yolu, otoyol ag1 veya mevcut toplu
tagima sistemleri etrafinda toplanmis olan seyahat talebinin veya trafik tikanikliginin yogun
oldugu belli bagh koridorlar1 takip edecektir. Bolgesel koridorlardaki park et-devam et
tesislerine ne derecede yogun hizmetin saglandigi veya saglanacagini ayrintilarla gosteren
minimum toplu tasima hizmeti standartlar1 belirlenmelidir. Talep ©Ongorii tecriibeleri
gostermistir ki, park talebi agisindan Olgiildiiglinde en basarili park et-devam et tesisleri, en
yogun donemde maksimum 10-15 dakikalik takip mesafesi niteligine sahip olan toplu tagima
hizmetiyle ve ana etkinlik merkezi ve banliy6 tesisleri arasinda diizenli bir glindiiz hizmetiyle
donatilmis olanidir. Herhangi bir koridorda ya da ayr1 bir park et ve devam et tesisindeki toplu
tagima hizmeti 6zelliklerini degistirmek sistem tizerinde 6nemli maliyet degisikliklerine sebep

olabilir (AASHTO, 2004).

4.1.6 Politik Diizeyde Cevreci/Yatiriom Analizleri

Park et ve devam et sisteminin ve yerel gereksinimlerin biiyiikliigiine bagl olarak, politik
diizeyde bir ¢evre analizi gerekebilir. Sistem asamasindaki ilk meselelerden bir tanesi park et
devam et planinin hava kalitesi iizerindeki etkisi olacaktir. Herhangi bir arag, atiklarinin
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biiyiik bir kismini calismaya basladiktan sonraki bir kag Km ig¢inde iiretir. Bu yiizden,

seyahati azaltmak bazi alanlarda kat edilen yol miktarin1 azaltmaktan daha 6nemli olabilir.

Yerel ya da bolgesel trafik modelinde ne zaman bir degisiklik ortaya ciksa, cevresel
faktorlerin (hava kalitesi); yiiriitiilen planlama g¢abalarinin tiiriine bagl olarak ya planlama
diizeyinde ya da nokta analizi araciligiyla degerlendirilmesi gereklidir. Ornegin, belirli bir
tesisin uygulamaya konmasi diisiiniiliiyorsa, nokta analizi gerekir. Eger yeni bir park et-
devam et sistemi goz Oniinde bulunduruluyorsa, bolgesel olarak hava kalitesi lizerindeki
etkilerinin analiz edilmesi gereklidir. Hava kirliligi seviyesinin kabul edilen standartlarin
tizerinde oldugu bir alanda, Metropol Ulagim Plan1 (MUP) veya Bolgesel Ulasim Planlarinda
(BUP) belirlenmis olan hava kalitesi amaglarinda diizeltme ve uygunluk gerektirecektir.
Boyle alanlarda, bolgesel hava miktar1 igindeki degisken atiklarin etkisi gbéz Oniinde
bulundurulmalidir. Ayni sekilde, yerel yonetim, ¢evre politikas: politik diizeyde ¢evresel etki

analizini yiirtitmek i¢in gézden ge¢irilmelidir (AASHTO, 2004).

4.1.7 Kamunun Katilimi

Sistem planlama ¢alismasinda kamu katilimi1 da 6nemli bir etkendir. Kamu katilimi, 6nerilen
park et devam et sisteminde minimum hizmet standartlarini, alan tasariminin 6zelliklerini ve
hangi koridora dncelik verilecegini belirlemede kullanilabilir. Sistem planlama agsamasinda
kamu katilimi, halkin kaygilarin1 yapim esnasinda hafifletmektense, en basta onlar1 da dahil
ederek gelecekteki tesislere olacak muhalefeti azaltabilir. Bir dizi herkese agik davet ve bilgi
toplama caligmasindan olusan kamu katilimi programi, sistem planlama asamasinda kesinlikle
gerklidir. Caligma boyunca girdi saglamak ve programa halk destegi toplamak i¢in; toplu
tasima kullanicilari, sivil toplum orgiitleri, etkilenen isletmelerin temsilcilerinden olusan bir

teknik danigsma komitesi diizenlenmelidir (AASHTO, 2004).

4.1.8 Etkilenen Merciler Arasi1 anlasmalar

Sistem plani, park et ve devam et tesisinden etkilenen yetkili kurum ve katilimer sivil toplum
orgiitleri arasinda bir uzlasma yapilmasi i¢in olanaklar saglar. Bu kurumlar arasinda ki
anlagma, sistem planini resmi olarak kabul etmek i¢in bir mekanizma olarak kullanilabilir.

Boyle anlagmalar, metropol alanda birden fazla toplu tasima isletmecisi (kamu ya da 6zel)
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hizmet verdigi zaman veya birden ¢ok park et devam et tesissi kuruldugu zaman daha da

Onem kazanir.

Etkilenen bu kurumlar arasi anlagsmada belgelenmesi gereken Onemli konularin bazilari
sunlardir:
e Etkilenen kurumlar arasi katilim ve igbirligi i¢in taslak olusturma.
e Toplu tasima hizmetinin diizenlenmesi ve minimum tasarim gereksinimlerinin
belirlenmesi.
e Yakin civar toplu tasima igletmecileri ve transfer politikalarinin belirlenmesi.
e Mali kaynaklarin belirlenmesi.
e Sorumlulugun dagitilmasiyla ilgili tutarli politikalarin gelistirilmesi ve
sorumluluklarin tanimlanmasi.
e Yeni bir anlagma veya diizeltmelerin kabul edilmesine gerek kalmadan sistem planinin
ayrintili unsurlarimi giincellemede kullanilabilecek metotlarin veya onaylama

islemlerinin olusturulmasi.

Yukaridaki maddeler, yetkili kurumlarin ortak calismalarina yonelik genel bir yaklagimin
gelistirilmesine baghdir. Proje asamasinda, mal sahipliligi ve kullanimi, bakim ve hizmet
sorumluluklari, park et devam et islemlerinden kaynaklanan sorumluluklarin dagilimini
belirlemek i¢in igletmeler arasi anlagmalara ek maddelerin konmasi gerekebilir. Biitiin yasa ve
diizenlemelerle uyusma saglamak igin yerel yasal damismanlardan yararlanilmalidir

(AASHTO, 2004).

4.1.9 Yer Secimi ve Tasarim Calismalar1

Bolgesel sistem plani gelistirildiginde, park et devam et tesisleri i¢in planlama ve segcenek
analizleri, daha 6nce belirlenen sistem plani taslagi ¢ergevesinde yapilabilir. Sistem planinda
tesislerin tek tek yerleri belirlenmis olacaktir. Segcenek analizi ve alan se¢imi islemlerinde
alana Ozel konular, sistem planlama siirecinde belirlenen genel alanin icindeki Ozel
yerlesimlere/alanlara yogunlasarak degerlendirilecektir. Genel bir hizmet alani iginde, park et
devam et tesisi i¢in en uygun alani segmek, cakisan bir dizi ¢ikara ve toplumun amagclarina
bagli olacaktir. Bu etkenler, her alan i¢in ayr1 ayr1 degerlendirilecektir. Alana 6zel yerlesimler

karsilastirilir ve dncelikli park et devam et tesisi segilir.
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Kisaca, alana 6zel se¢enek analizi islemi sunlar igerir:

Alanin uygunlugunun belirlenmesi.
Onem siralamasi ve bir dizi yerel segenekler i¢inden &ncelikli alanin segilmesi.
Alan diizeyinde talep 6ngoriileri (yani belli bir yerlesim i¢in talep tahminleri)
Alanin, nihai tasarima dahil edilecek olan halka acik sanat ve mimari yapilara ayrilan
tahsisat1 da igeren fikirsel tasarima.
Asagida verilen bilgileri igeren, yerlesime 6zel cevresel etkilerin analizi;

-Trafik analizi (yaya ve tasit dolasimi orneklerini de iceren analiz)

-Hava, giiriiltii, titresim 6zellikleri

-Drenaj analizi

-Jeoteknik analizler

-Zarali atik azaltma planlar (gerekliyse)

-Tarihi, kiiltiirel kaynaklar tizerindeki etkiler

-Aydinlatma
Alan degerlendirmesi isleminde, yagisla gelen suyun nasil degerlendirilecegini
kararlastirmak 6nemlidir. Hassas havzalar ve buna bagli olarak yiizey suyunun
tutulmasi ve ¢oziim i¢in yapilmasi gerekenler kullanigli olan birgok olas1 park et
devam et yerlesiminin yapilabilirliligini etkileyecektir.
Alanin tasariminda toplum sorunlarini belirlemek icin belirli bir alan etrafinda
yogunlasan devamli bir kamu katilimi programi gelistirilmesi ve yiiriitiilmesi.
Ozel katlim1 da iceren mali kaynaklarin takibi ve giivence altina alinmasi.

Taslak ve yapim.

Basarili bir alan diizeyinde secenek analizi islemi; bir tasari raporuna (gerekli cevresel

belgelerle desteklenmis), halk ve katilimci kurumlar tarafindan kabul edilmis bir tesis

kavramina yol agmalidir.

Alan diizeyinde bir ¢alismay1 tamamlamak ic¢in gereken zaman,

analize dahil edilen konularin karisikligina, kamu destegine, isletmelerin katilimia baglh

olarak degisecektir. Gereken zaman ne olursa olsun, sonugta ortaya ¢ikan tesis plani eger

kamuya yonelik olursa daha kapsayict olacaktir. Sistem diizeyi ve alan diizeyi asamalarinda

toplanan kamu destegi yapim, isletim ve tesisin kullannmina kadar devam edecektir (Spillar,

1997).

Basitlestirilmis bir alan diizeyinde planlama islemi, Sekil 4.2°de gosterilmistir. Sekil, alan

diizeyinde analiz ve sistem planlama asamalar1 arasindaki iliskiyi gostermektedir.
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Sistem planlama iglemiyle, proje boyunca devamli bir kamu katilim1 saglanir. Alan diizeyinde
dahil edilen kamu katilimi, sistem diizeyinde daha g6z oniinde olacaktir ve planlama-tasarim

grubuyla projeden etkilenenler arasinda yliksek derecede etkilesim gerektirecektir.

Park et devam et
sistem planlamasi — | Projenin

baslatilmas1

Alan  diizeyinde
ithtiyag
degerlendirmesi ve
Performans
Gostergelerinin
tespiti

Alternatif

Alanlarin «—»
Belirlenmesi

Seceneklerin
Degerlendirilmesi

A TININISAHIHD THNHD

Ayrintilt fikir
gelistirilmesi ve «—
maliyet

Hesaplanmasi

Taslak /Yapim ve
Belgeleme

Nihai Tasarim ve
Yapim

v
Isletmesel Kontrol
ve Performans
Kontroliiniin
yapilmasi

Sekil 4.2. Park et ve devam et alan diizeyi ¢alisma akis semasi (Spillar, 1997).
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4.2 Nihai Tasarim ve Yapim

Nihai veya ayrintili tasarim ve yapim siireci, alan diizeyinde seg¢enek degerlendirmesi ve
taslak/yapim fikrinin hemen ardindan gelir veya mali kaynak bulunana kadar ertelenir. Ortak
kullanim tesisleri, tesisi kiraya verme ve asamali yapim gibi geleneksel yapim secenekleri,
gibi olas1 avantajlar1 agisindan degerlendirilmelidir. Yapimda kullanilan materyellerin uzun
Oomiirlii olmasi, ayn1 zamanda kamu harcamalarini en aza indirecektir. Bu yaklagim, tesisin

isletme ve bakim giderlerini azaltip kullanim siiresini uzatacaktir.

Basarisiz tesisin, transfer islemlerinin diizenlenmesi, kullaniciya konfor saglayan ek
ozellikler, daha fazla reklam ya da giivenlik onlemlerinin artirilmasi gibi tekniklerle bagarilt
bir hale getirilip getirilemeyecegi incelenmelidir. Ya da, gelecek talepler igin gergekten tatmin
edici bir durumda olmayan tesislerin takas ya da satis1 degerlendirilmelidir. Basarili tesisleri
tesvik eden ve performansi diigiik olanlar1 incelikle ortadan kaldiran etkili bir kaynak
yonetimi programi, basarilt bir park et devam et sistemine halk destegi saglama ve bu destegi

koruma amacin gelistirecektir (Spillar, 1997).

4.3 Sehir Dis1 Park Et ve Devam Et Yerlesimi Kararinin Verilmesi

Park et devam et tesisi yer secimi, Onerilen bir tesis ic¢in yapilacak talep Ozelliklerini
belirlemede &nemli bir etkendir. Onerilen bir park et devam et tesisi igin dogru yerlesim yerini
se¢cmek, park et devam et planlama isleminin en zor agamalarindandir. Yerlesim yerini etkili
kilmak ¢ogunlukla karmasik bir islemdir, ¢linkii uygulamay1 yapacak isletmenin elindeki alan
secenekleri genellikle mevcut alanlarin kullanimi, alanlarin maliyeti, ¢evresel kisitlamalar,
yeterli miktarda alternatif alanin bulunmamasi ve sabit kilavuz toplu tasima sistemlerinde

gecis seritlerinin yerlesimi gibi nedenlerden dolay1 kisithidir.

Ayrica, alan seceneklerinin degerlendirilmesi ve en iyi alanin se¢ilmesi, park et devam et
sisteminin geneli i¢in gelistirilmis Olglitlere dayanir. Degisik alanlar, bir¢ok etkililik Slgiitii
kullanilarak degerlendirilirken, birbiriyle rekabet eden etkililik Olciitleri arasindaki degisim
bir uzlasamaya varmalidir. Ornegin, belli yerlesimler igin talebi en {ist seviye cikarirken
tesisin ¢evre alanlarla biitlinlesmesini artirmak mimkiin olmayabilir. Ayn1 sekilde, yapim

maliyetini en aza indirirken, ¢evre iizerindeki olumsuz etkileri ortadan kaldirmak veya
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azaltmak da miimkiin olmayabilir. Boylelikle, en iyi park et devam et yerlesim yeri, kabul
edilebilir fayda - maliyet performansi en iyi, yolcu talepleriyle birlikte ¢evre halkinin

ithtiyaclarini en 1yi sekilde karsilayan yer olacaktir.

Park et ve devam et tesisi alan yerlesimi se¢ciminde daha Once gelistirilmis ve gegerliligi
siralanmig bir kontrol listesi olusturulmalidir. Herhangi bir alanin kontrol listesindeki biitiin
1yl Ozelliklere ayn1 anda sahip olmasi neredeyse imkansiza yakindir. Ancak, olasi yerlesim
yerleri, en fazla ihtiyaci en etkili sekilde karsilama yetilerine gore degerlendirilmelidir. Belirli
oOlgiitler arasindaki degisimler, planlanan tesise en uygun yerlesimi belirlemek i¢in alan se¢im
grubu tarafindan incelenmelidir. Bu islemde, ortak kullanilan ya da kiraya verilmis alanlar

gbozden kagirilmamalidir (Spillar, 1997).

Alan yerlesimi kontrol listesi 3 ortak amaca gore kategorilere ayrilmistir:
-Yogun kullanici talebini giivence altina almak
-Halkla biitiinlesmeyi saglamak

-Uygulamay1 yapan isletmenin mali ylikiinii ve riskini azaltmak.

Kontrol listesinin amaci, isletim sistemlerinin gelistirilmesinde basariyla uygulanmis oOlgiitler
araciligiyla taslak planlamasma pratik bir yaklasim saglamaktir. U¢ amac kategorisindeki
Olciitler de alan se¢imi isleminde g6z Oniinde bulundurulmalidir. Ulasim planlamacisi, belli
bir ¢aligma alanina en uygun yerlesim Olciitlerini belirlemek icin isletmeci kurulus ve halkla

birlikte calismalidir.

4.3.1 Talebi Giivence Altina Alan Park Et ve Devam Et Tesisleri

Uygulamaya koyan isletmenin ve aslinda biitiin halkin, en basta gelen kaygilarindan bir tanesi
de yeni bir park et devam et tesisinin, kamu harcamalarini dogrulayacak yeterli talebi gosterip
gostermeyecegidir. Toplu tagima isletmelerinin uygun hizmet diizeyini planlamalari, gerekli
konforu saglamalar1 ve gelecek biiyiime programini yapmalari i¢in talep tahminlerine dayanir.
En iyi tesis yerini tanimlamada talep tek etken olmasa da, 6nemli bir 6l¢iit olarak gdz onilinde
bulundurulmalidir. Asagida degerlendirme icin uygun alan segenekleri belirlemede

kullanilabilecek etkenler siralanmustir.
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Hizmet Edilen Etkinlik Merkezine Cografik Egilime goére Yerlestirme. Onerilen
tesisler, ana etkinlik merkeziyle baslangi¢ -varis noktasi arasinda kavsak olan cografi
alanlara yerlestirilmelidir. Arazinin hemen {iistiindeki cografi bolgenin tesis talebinin

kabuliinii desteklemek i¢in yeterli oranda nufus yogunluguna sahip olmasi gerekir.

Otomobil Erisim Zamammni En Aza Indirmek. Park et devam et tesislerine yapilacak
otomobil erisimi otomobil kullanicisina miimkiin oldugunca uygun olmal1 ve az vakit
almalidir. Seyahatin toplu tasimada gecen kismi kullanicinin evinden varilacak
noktaya kadar gecen toplam zamanin %50’sinden fazlasina karsilik gelmelidir. Tesis
Oyle bir yere kurulmalidir ki yolculuk yapanlar alana ulagsmak icin geriye gelmek

zorunda kalmamalidir.

Bolgesel Yerlesimi En Ust Seviyeye Cikarmak. Park et devam et tesisleri genellikle
hizmet edilen ana etkinlik merkezine 6-8 km’den daha yakin olmayip, tercihen 16 km
ve daha fazla uzakta olmalidir. Kullanicilarin ortak bir aragla hareket etmek igin
bulusacaklar1 noktada bulunan otopark talebi ana etkinlik merkezinden daha uzak
mesafelerde bile (16-40 km) olabilir. 50 km’ den daha uzak mesafelerdeki park et
devam et tesislerinin basarili olmadig1 goriilmistiir. Ancak, giiglii sehirlerarasi talepler
gosteren sehir ¢iftleri gibi 6zel durumlar bunun digindadir. Seyahat talebinin yiiksek
oldugu bu sehir ciftlerinin varligi, ana etkinlik merkezinden ¢ok uzak mesafedeki park
et devam et tesislerini uygun hale getirebilir. Genis sehir alanlari, park et devam et
tesislerini daha biiylik mesafelerde kullanishi kilacak gecis baglantilarina sahip
olabilirler. Hizmet verecekleri ana varig merkezine yerlestirilen park et devam et
tesisleri amaglarina gore degerlendirilmelidir. Ornegin, bu tesisler aslinda gergek park
et devam et alanlar1 degil de ikincil park alanlar1 olarak kullanilabilirler. Bu tesisler,
arac¢ atiklarinda, kat edilen yol miktarinda veya trafik sikisikliginda herhangi bir
azalmaya yol agmayacaklardir, hatta bolgesel toplam atik miktarint artirabilirler. Bu
tiir tesisler, asil park et devam et tesisi olmaktan ziyade ana aktivite merkezine ikincil
bir park alan1 olma egilimindedirler. Bu tip ikincil alanlar, iicret ve kar temeli lizerine

bir Ozellestirme i¢in idealdir.

Tikamikligin Ust Bolgesine Yerlestirme. Bolgesel ulasim sisteminde trafigin siirekli
sikigik oldugu alanlarin hemen f{ist tarafina kurulan tesislerin 6teki tesislerden daha

fazla talep gordiigii tespit edilmistir (Sekil 4.3). Eger toplu tasima, 6zel araglara
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nazaran daha Oonemli bir avantaja sahipse talep daha da artmaktadir (6rnegin toplu
tasima seridi, kuyruk bypass seritleri yada diger gegis onceligi 6zellikleri olusmasi
durumlar1). Aym sekilde, park et devam et tesisleri, ana radyal seyahat koridoruna
ulagsmadan Once ana yolcu rotasiyla kesisecek sekilde yerlestirilmelidir. Bu yilizden,
park et devam et alani, hizmet edilen ana yolculuk alaniyla; bu alani hizmet edilen ana

var1s noktasiyla birlestiren radyal karayolu arasina yerlestirilmelidir.

e Hizmet Alam Niifusunu En Ust Seviyeye Cikarmak. Park et devam et tesisleri, alanin 4
km igerisinde miimkiin oldugunca fazla niifusa ve niifus yogunluguna hizmet edecek
sekilde yerlestirilmelidir. Aragtirmalar gostermistir ki park et devam et tesisine olan
talebin %50’si tesisin 4 km’lik yaricapindan, %35°lik kismi ise (yani toplam talebin
%85°1) alanin 16 km yukarisina kadar uzanan 16-19 km’lik bir serit halinde uzanan
parabolden gelmektedir.

o Toplu Tasima Koridorlarina Yakin Yerlestirme. Yeni park et devam et tesisleri, toplu
tasima hizmetlerinin 15 dakika yada daha az takip mesafeleriyle saglanabildigi mevcut
toplu tasima koridorlarma yakin yerlere yerlestirilmelidir (10 dakika ve daha az1 en
uygunudur). Toplu tasima hizmeti transferi en aza indirecek sekilde park et devam et
tesisine yoneltilmelidir (yani park et devam et tesisinde hizmet veren toplu tasima
modeli ana etkinlik merkezine dogrudan, bir toplu tasima aracindan digerine transfer
gerektirmeden hizmet etmelidir). Bunun i¢in, park et devam et tesisleri, mevcut

koridor i¢inde toplu tasima gilizergahina yakin yerlere yerlestirilmelidir.

e Yaygin, Hizli Hizmet Saglamak. Yaygin, hizli hizmet ( park et devam et tesisi ve
hizmet verilen ana etkinlik merkezi arasinda) park et devam et tesisine talep lireten
Ozelliklerinden bir tanesidir. 15 dakikalik minimum hizmet sikligi, biliyiik park et

devam et tesisleri i¢in kabul edilebilir.
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Sekil 4.3 Park et ve devam alanin yerlesimi (Spillar, 1997).

e Bolgesel Karayoluna yada Ana Artere Yakin Yerlestirmek. Park et devam et tesislerini,
hizmet edilen etkinlik merkezine radyal giris saglayan ana bolge karayollarina veya
yiiksek hiz yapilabilen arterlere yakin yada buralardan goriilebilir mesafelere
yerlestirilmesidir. Bu tesisler, serit basina giinde ortalama 20.000 araca ulagan ve asan
trafik yogunluguna sahiptir. Bir park et-devam et tesisi radyal karayolundan
goriilebilecek sekilde yerlestirilirse, alan kendi reklamin1 yapacaktir ve komsu
karayollarindan (sikisik olanlardan) yolcu ¢ekerek talebi hizla artiracaktir. Park et-
devam et tesisine girisin dogrudan karayolundan olmasi gerekmez ve aslinda tercih
edilen girig gilizergah1 ya toplayic1 yada tali yol {izerinden olmasidir. Asil konu, ana

seyahat koridorundan goriilebilirlidir.
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Park et ve devam et tesislerinin ¢evre yollar1 veya diger radyal olmayan yollar iizerine
yerlestirilmesi, radyal karayolu aglari tizerindekilere kiyasla daha az iiretken olabilir.
Tesislerin ¢evre yolu ve radyal karayolunun kesistigi yere yerlestirilmesi tercih edilmelidir.
Park et ve devam et tesisi ve ana etkinlik merkezi arasindaki dogrudan seyahate engel olan
cografi engeller park et ve devam et tesisine olan talebi etkileyebilir. Baslangic ve varis
noktasi arasinda yolla olan dogrudan baglantiy1 engelleyen gdl, nehir, dag, tepe gibi cografik
engeller radyal aglarda goriilenlere benzer tesislerin ¢evre yollarinda da talep edilmesini
tesvik edebilir (Sekil 4.4). Cografi engellerin seyahat akis1 modelleri iizerindeki etkileri analiz
edilmelidir. Radyal hareket, cografi engellerden dolay1r ¢evre yolunun kullanilmasini

gerektirirse, bu koridorlar park et ve devam et alanlar1 i¢in de iyi birer aday olabilirler.
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Sekil 4.4 Fiziki engeller bulunmasi durumunda park et ve devam et tesislerinin yerlesimi
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Ozel Ara¢ -Toplu Tasima Maliyeti Orani: Park et ve devam et sisteminin kullaniminin
en st seviyeye cikarilmasi i¢in bolgesel ara¢ kullanimi maliyetinin toplu tasima
maliyetine oraninin kullanici agisindan en iist seviyeye ¢ikarilmasi gereklidir. Arag
kullanma maliyeti toplu tasima {iicretine kiyasla ne kadar pahali olursa, uzaga park
etme veya park et ve devam et tesislerine olan talep o kadar artar. Park {icretleri, arag
sahibi olmanin maliyetini belirleyen 6nemli etkenlerden bir tanesidir. Hizmet edilen
ana etkinlik alanindaki yiiksek park hizmetleri veya parki giivenlik altinda tutmanin

artan zorlugu park et ve devam et tesislerine olan talebi de artiracaktir.

Tesis Rekabeti/Giiglendirme: Yeni bir park et ve devam et tesisini uygulamaya
koyarken, yakinlardaki park et ve devam et alanlarimin etkisi gbz Oniinde
bulundurulmalidir. Eger toplu tagima talebi yiiksek ve yakinlardaki alanlar sistem
talebini karsilamakta yetersizse, ek destegin talep iizerinde sinerjik etkileri olabilir.
Ote yandan, kapasite talebi asiyorsa, yakin tesislerin yerlestirilmesi ayni kullanic
niifusu i¢in rekabet yaratabilir. Ayni koridor icinde 6-8 km’ den daha yakina
yerlestirilmis park et ve devam et tesislerinin rekabet¢i bir ortam yaratma ihtimalleri

yiiksektir ve birbirleriyle baglantili talep 6zellileri dikkatlice degerlendirilmelidir.

Toplu Tasima Hizi ve Toplu Tasima Arag Tesisleri: Toplu tagima ara¢ tesislerinin
saglanmas1 ve gecis onceligi uygulamalari basarili bir park et ve devam et sisteminin
olusturulmasi i¢in bir hayli yararlidir. Toplu tagima hizin1 artirmanin park et ve devam

et tesislerinin kullanimina olan talebi artirdig1 gorilmiistiir.

Giivenli ve Emniyetli Bir Cevre: Ara¢ kullanicilari, park edilmis araglar ve toplu
tasima isletmecileri agisindan giivenli ve emniyetli bir ¢evre park et ve devam et
tesisinin basarist i¢in ¢ok Onemlidir. Giivenlik ve emniyet ger¢ek olduklar1 kadar
algiyla da ilgilidir. Duvar yazilari, kirik camlar, ¢opler, fazla biiylimiis otlarin siklikla
ve diizenli bir sekilde temizlenmesi kullanicinin kendisini glivende hissedecegi bir
cevre saglamak i¢in dnemlidir. Giivenligin ihlal edilmesine yada diger sorunlara kars1
savasan bir tutum, isletmecinin park et ve devam et tesisinde giivenligi saglama
cabalarina destek olabilir. Glivenlik teknikleri zorlayic1 olmamali ve kullanicilarda
hapsedilmislik duygusu yaratmamalidir. Ornegin, giivenlik kameralar1, acil durum
telefonlar, fazla ve uzun siireli aydinlatma, beyaz 151k kullanilmasi kullanimi alan

giivenligi i¢in tercih edilir. Cevre halkiyla biitiinlesmeyi kolaylastiran teknikler tesisin
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giivenligini artiracak bir metot olarak tesvik edilmelidir. Giivenlik 6nlemleri alanin

ihtiyaclarii kargilamali ve tesise uygunsuz yasadis1 girige izin vermemelidir.

o  (Coklu-Tiir Baglantilart i¢in Tasarim: Park et ve devam et tasarimi hem birden fazla
seyahat segenegine erisim saglamali hem de tlirler arasi transferler i¢in uygun
olmalidir. Ara¢ ve giris bigimleri arasindaki birden ¢ok tasima tiirii kullanan
geleneksel baglantilar1 kolaylagtirmanin yani sira bisiklet, yaya ve engelli ulasgiminin
planlanmas1 ve tasarimina da ¢ok dikkat gosterilmelidir. Benzer sekilde, otomobil ve
panelvan park alanlar1 da tesisin i¢ine yerlestirilmelidir ve diger baglantilar (6zel arag
ve toplu tasima araglari arasindakiler) icin yerlesimlerin belirlenmesine 6zen
gosterilmelidir. Bir toplu tagima aracindan digerine yapilan baglantilar park et ve
devam et tesisleri sayesinde iyilestirilmelidir ve bu durum, tesise hem toplu tasima
ara¢c merkezi hem de park et ve devam et tesisi olarak ikili bir amag yiikler. Artan
etkinlik, alanin ¢evredeki topluluklarla olan baglanirhigimi gelistirecek ve alandaki

giindiiz etkinligini artirarak sistemin giivenlik 6zelliklerini iyilestirecektir.

e Tesisin Goriiniirliigiinii En Ust Seviyeye Cikarmak: En iyi park et ve devam et tesisi
ana ulagim koridorundan iyi sekilde goriiniir alandir. Tesisin olumsuz goériinmemesi ve

g6z Oniindeyken ¢evreye de uyum saglamasi i¢in her tiirlii ¢aba sarf edilmelidir.

o Tesisi besleyen bisiklet ve yaya yollari: Yakin yerdeki yerlesim alanlarindan bisiklet
ve yaya yollar tesisse kadar erigmelidir. Tesise 0,8 km yakinlikta olan yayalar kolayca
ulasabilmelidir. Ayn1 sekilde 3 ila 5 km arasindaki bisikletlilerde park et ve devam et

tesisine emniyetli bir sekilde ulasabilmelidir.

4.3.2 Kamu Katilmi Saglayan Park Et ve Devam Et Tesisleri i¢in Yer Sec¢imi

Park et ve devam et alan1 se¢iminde civarinda yer alan niifusla entegrasyonunun gelisimi i¢in
saglanan bir ¢ok sebep bulunur. Bu sebepler yerin giivenligi, parkin is alanlarina olan

ekonomik faydasi ve bu tesislerin transit yonlii yolculuklar1 gelistirme yetenegidir.
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Asagidaki siralanan hususlar park et ve devam et tesisi yerlesimini daha iyi anlasilmasin

saglayacak ve bundan dolay1 da bu tesisler etrafin1 ¢evreleyen niifusa daha iyi entegre olmus

olacaktir.

Uyumlu arazi kullamimlariyla yerlestirmek: Yeni bir park et ve devam et tesisinin
uyumlu bir arazi kullanimiyla yerlestirilmesi kavsak kullanim potansiyelini
arttiracaktir ve kamu katilim olanaklarin1 gelistirecektir. Uyumlu arazi kullanimi

tesisin kurulacagi yerdeki niifus tarafindan tanimlanacaktir.

Yerel diizen ve planlarla uyumlu yerlestirilmesi: Yeni bir park et ve devam et tesisi
uygun arazi kullanimlar1 i¢inde yer almalidir. Bu alanlar bélge degisimi
gerektirmemeli ve arazi kullanimi1 plami ig¢inde uyarlama maliyetini minimize
etmelidir. Uzun vadeli ulagim planlamasinda bu tesisin yerlestirilmesi ve park et ve

devam et sistemi tasarimi géz oniinde bulundurulmalidir.

Cevresel etkilerin minimize edilmesi: Kendi dogalarindan 6tiirii park et ve devam et
alanlan dogal yada yapay cevre igerisinde dnemli miktarda yeni ge¢irimsiz yiizeyler
gerektirir. Bu tiir tesislerin isletimi, bu tesis ¢evresindeki ara¢ emisyonlarini arttiracak,
yerel alandaki trafik tikanikligin1 arttiracak, yeni gorsel ve giriiltii etkilerini
arttiracaktir. Bu alanlar secilirken ve tasarimi gelistirilirken bu etkilerin minimize
edilmesi de aranmalidir. Genelde alanlarda tehlikeli atiklar, drenaj ve toprak
problemleri vardir. Diger bir deyisle nazik bir ekosistem mevcuttur. Biitiin aday
alanlarda oncelikli olarak sorgulanmasi gerekenler, ( 6rnek zemin numunesi alinmali,
daha 6nce sulak alan olup olmadigin bakilmali, tehlikeli atiklar sorgulanmali vb.) alan
se¢im siirecinde yapilmalidir ki sonradan olusabilecek slirpriz maliyetler ortadan

kalkmis olsun.

Giivelik karakteristikleri ve yerel trafik sirkiilasyonu iizerindeki etkilerin minimize
edilmesi: Biitlin yapilan calismalar park et ve devam et tesislerinin yerel trafik
sirkiilasyon modeli ve tikaniklik seviyeleri iizerindeki etkisini minimum yapmak igin
olmalidir. Gegis islemleri ve trafigin yiikleme ve bosaltilmasinin potansiyel etkileri
analiz edilmelidir. Park et ve devam et alanina erisim ve ¢ikis gecici kolayliklar ve
minimum gecikmeler olusturmalidir. Tesis Oncelikli aktivite merkezinin sinirina

yerlestirilmeli ve bu yerlesim miisterilerin park girisine minimum gecikmeyle
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girmesini saglamalidir. Tesise girig, birincil arterlerden ziyade besleyici arterlerden

olmalidir.

o Yeterli alamin saglanmasi: Tesisin tasariminda yayalarin yilirlime mesafesi minimum
olacak sekilde yapilmalidir. Bu mesafe 150-200m arasindadir, maksimum 305m
olabilir. Fakat ayn1 zamanda bu alan gelen talebi de karsilamalidir. Park alani toplam
kapasitenin %85’ini doldurdugu zaman efektif kapasitesine ulagmistir. Bu kapasitenin
tizerine ¢iktig1 zaman park yeri zor bulunacaktir. Bu da park et ve devam et alani

kullanicilarini tesisi kullanmaktan caydirict bir etki olusturacaktir.

e Yaya ve bisiklet yolunun saglanmasi: Park et ve devam et alam kullaniminin
maksimum diizeye ulagsmasi i¢in etrafinda yaya ve bisiklet yolar1 da olmalidir. Park et
ve devam et tesisi ve bitigigindeki konut ve igyerleri arsindaki yaya akimini
engelleyici yerlesimler elenmelidir. Bu alanlarda bisiklet park yerleri de yapilmalidir
ve tesis miisterilerin bisikletlerini otobiis yada trene yerlestirmelerine miisaade edecek

sekilde tasarlanmalidir.

4.3.3 Yatirnm Maliyetinin Azaltilmasi Icin Park Et ve Devam Et Tesisi Yer Secimi

Toplumun ana hedeflerinden biride, genis bir katagori altinda maliyet etkilerinin ve
isletmenin finansal riskinin azaltilmasi olarak tanimlanabilir. Toplumun aktif girisimiyle
birlikte yiiksek kullanici talebini koruyabilmek, alanin maliyet etkilerini minimum yapacak ve
isletmeci i¢in olusacak finansal riski azaltacaktir. Ulastirma plancilar tesisi iyi hizmet edecek
sekilde ve toplumunda kabul ve destegiyle, alanin ¢evresiyle iyi sekilde iliskilendirilmesiyle

finansal risk tehlikesini azaltabilirler.

Park et ve devam et alan1 alternatiflerinin degerlendirilmesinde bir ¢ok ana goriis vardir. Bu
goriisler degisik kaynaklara dayanir ve bagarili bir risk yonetimi i¢in kapsamli bir rehberi
temsil etmez. Gergeklestirme temsilcisine yakin koordinatlar, yerel yonetmelikler, ve

vatandasin ilgisi her zaman aranmalidir.

o Ortak kullamimlar veya gegici parklarin dikkate alinmasi: Yetkililerin park et ve

devam et tesisleri daha Once denenmemis alanlarda uygulanmasi igin gegici test
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parklarmin gelisimini gbz onilinde bulundurmasi gerekir. Buda ¢evredeki dini tesisler
tiyatro ve diger 6zel ig yerleri gibi ortak kullanim alanlarinin ayarlanmasi yoluyla
gergeklestirilebilir. Eger bu test alan1 yeterli talebi karsilamayi ispat ederse o zaman bu

alanlan yada yakininda ki bir bagka alan1 park et ve devam et tesisi yapilabilir.

Bagsarili biiyiiyen parklarin dikkate alinmasi: Yeniden bir park alani1 gelistirmektense
mevcut bliyliyen park alanlarin1 dikkate almak daha faydali olur. Cogu zaman mevcut
park alanlarmi yeniden modellemek yeni bir tesisi gelistirmeden daha az maliyetli

olur.

Sermaye ve isletme maliyetlerini azaltan alanlarin secilmesi: Isletme ve uygulama
maliyetlerini azaltan alanlar seg¢ilmelidir. Beklenen isletme maliyeti ve alanin
devralinmas: ve ingaat maliyeti arasindaki degisim net bugiinkii deger analiziyle
degerlendirilmeli ve buda isletmeye rakiplerle birlikte gercek maliyetlerin
belirlenmesine imkan verir. Bagislanan veya serbest olan alanlar diger mevcut park et
ve devam et sistemi ve rakip alanlarla beraber dikkatlice degerlendirilmelidir.
Unutulmamalidir ki bagislanan alanlar icin isletme maliyetleri mevcuttur. Yeni
yollarin rotalanmasindan ziyade alanlara ulasim mevcut yollarin maksimizasyonu ile
veya mevcut yollardaki ¢ok kiiciik sapmalarla ulasmay1 tercih edilmelidir. Tesise
giden yoldaki cografik kisitlamalarin mevcut veya Onerilen toplu tasima ve

miisterilerin erigimi iizerindeki etkileri de degerlendirilmelidir.

Potansiyel genislemelere ve kavsak gelisimine izin verilmesi: Kabul edilebilir
genisleme veya kavsak gelisimi i¢in olanak saglayan alanlar degerlendirilmelidir.
Alanlar1 bagariyla genisletmek ¢ogu zaman yeni bir tesis insa etmekten daha kolay ve
uygulamasi daha cabuktur. Yeni bir tesisin gelisiminde ddenekler alan yerlesimi ve

tasarimi i¢inde planlanmalidir.

Kavsak gelisim olanaklarimin takibi: Park et ve devam et tesislerinin kavsak gelisimi
bliyiik topluluklarin birlesmesine ve isletme maliyetlerinin azalmasina sebep olabilir.

Mikro Olgekte kavsak gelisim olanaklarinin yiikseltilmesi bir ¢ok 6zel adim1 gerektirir:
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- Park et ve devam et tesisi gelisimine yonelik pazarlarin gelistirilmesi. Toplu tasima
isletmenlerin, 6zel kalkinan toplumlara ne getirecegi, yliksek bina yogunlugu i¢in izinler, park
etme gereksinimlerinde indirimler, 6zellik degisimleri gibi.

- Park talebini ispat etmis is ve kamu isletmeleriyle beraber park yeri paylagimi olanaklarinin
arastirilmasi.

- Park et ve devam et tesisi ve yanindaki arazi kullanimlar1 arasinda motorlu ve motorsuz
tasitlar i¢in ve yayalar i¢in direkt baglantilar saglanmalidir.

- Park et ve devam et tesisi, yaninda 6zel binalarin kiimelenmesini tesvik edecek sekilde
tasarlanmalidir.

- Kavsak gelisimde transit yonetim ofisleri i¢in bosluk ve parakende satis magazalari igin

kiralanacak yerlerde gbz 6niinde bulundurulmali.

4.4 Kirsal Alanlarda Park Et ve Devam Et Tesisleri Talep Tahmin Teknikleri

Talep tahmini yapmak i¢in kullanilan alternatif yaklagimlar, saglam bolgesel modelleme
olanaklarina sahip bolgelerde kullanilan 4 asamali geleneksel islemden, alana 6zel talep
tahminleri ve talep gézlemi, yolcu aragtirmasi gibi taslak planlama tekniklerine kadar uzanir.
Bir dizi planlama c¢alismasi sonucunda, olast park et ve devam et talebinin
degerlendirilmesinde tesis talebini gergekten dlgmeden yardimer olmasi i¢in alan 6zellikleri

kontrol listeleri olusturulmustur.

Sanayide, daha gelismis talep dngoriileri yapabilmek i¢in 2 yaklasim gelistirilmistir:

-Bolgesel modelleme yaklasimina dayali park et ve devam et talebinin tahmini

-Metropol bolgelere uyan, alana 6zel tahmin araglar1 gelistirmek
Her bir talep tahmini teknigi, planlamacinin metot segerken dikkat etmek zorunda oldugu

giiclii ve zayif yanlara sahiptir. Ozellikle de alana dzel tahminlerin biiyiik oranda sagduyu ve

planlamaci agisindan yerel deneyim gerektirdigi unutulmamalidir.
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4.4.1 Kirsal Alanda Park Et ve Devam Et Tesisleri Bolgesel Modelleme Yaklasim

Belirli tesislerdeki park et ve devam talebini tahmin etmek igin bodlgesel modelleme
tekniklerinin kullanilmasi pratik hesaplama olanaklarindaki son gelismelerle daha popiiler

hale gelmistir.

Park et ve devam et talebinin tahmin edilmesi i¢cin bdlgesel seyahat talebi modelleme
yaklasiminin kullanilmasi, genel ulasim modelleme teknigi baglaminda gézden gecirilmelidir.
Park et ve devam et talebinin belirlenmesi, 6nemli oranda, genel ulasim modellemesi
yapisinda kullanilmak iizere secilen modele baglidir. Sonugta, park et ve devam et talep

tahmini teknikleri kuramsal tiirel dagilim varsayimlar1 kadar dogru olabilir.

Deneyimler gostermistir ki, sistem genelinde bir modele dahil edilen seyahat ozellikleri,
tasarim ve yapim asamalarinda gézlemlenen alana 6zel durumlara uymadig1 zaman park et ve
devam et talebinin oldugundan daha fazla tahmin edilmesi olasilig1 yiiksektir. Bu durum,
ozellikle de ulasim modelinin kapasite sinirlamasi yoksa ve planlanan park et ve devam et
sisteminin kapasite sinir1 varsa gecerlidir. Planlama asamasinda bolge ve koridor tahminleri
icin bolgesel modelleme yaklasimi kullanilmalidir. Bu modeller, bolgesel park et ve devam et
politikalart belirlenirken ve merkezi is sahasi park tiicretleri, artan ara¢ kullanma maliyetleri,
toplu tasima tcretlerindeki degisiklikler gibi bolgesel talep etkenleri degerlendirilirken ¢ok

deger kazanir.

Bu talep tahmin modelleri asagida siralanmis olup bu modellere ait genel bir akis semasi

Sekil 4.5’de gosterilmistir (Spillar, 1997).
- Post-modelleme teknikleri

- Direkt bolgesel 6ngorii teknikleri

- Coklu lojit model
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Olasi iiretim Mevcut ya da
bolgelerinin <«— | tasarlanan rakip
belirlenmesi park et&devam et
alanlar
Cekim
"| bolgelerinin
belirlenmesi
Yolculuk ¢ekim
bolgelerinin
karakteristiklerinin
tanimlanmasi
Trafik  bolgeleri Bolgesel yolculuk
arast zirve saat ve | «—— | modelleri ve diger
giinliik veri kaynaklari
yolculuklarin
belirlenmesi
Tiirel Cekim
paylasimlarin <«—— | bolgelerindeki
tahmini yolculuk sonu
yogunluklart  ve
. - otobiis servisi
Her b.1r alan A karakteristikleri
gerekli park tesisi
gereksinimlerinin
hesaplanmasi

Sekil 4.5 Park et-devam et talep tahmini metotlarinin genel akis semasi (Spillar, 1997).

4.4.2 Kirsal Park Et ve Devam Et Alanlanr Arazi Kullanim Diizeyinde Ongoriiler

Isminden de anlasilabilecegi gibi, dnerilen park et ve devam et alaninin 6zelliklerine dayali
park et ve devam et talebinin tahmini i¢in, alana 6zel 6ngdrii metotlar kullanilir. Bu modeller
genellikle bir alanin 6zellikleriyle yerel ve hizmet niteliklerinin o alan1 muhtemel kullanicilara

cekici gosterdigini One siiren teoriye dayanir.

Alana 6zel talep ¢ogunlukla Onerilen arazinin yerlesimi, tesisin nitelikleri, yakin ya da rakip
arazilerin varlig1 ve Onerilen tesisin uygunlugu gibi bir takim &zelliklerden etkilenir. Alan

secimi ve ayrimina yardim olarak her araziye tasarim diizeyinde 6ngoriiler gelistirmek icin bu,
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alana 0zel niteliklerin goz oniinde bulundurulmasi gerekir. Planlamaci bdlgesel modelleme
bi¢iminin ilerisine gidip daha gelismis mikro diizeyde araglar kullanarak alana 6zel nitelikleri

degerlendirmelidir.

Alana 6zel 6ngodrii metotlar1 genellikle belli bir hizmeti veya bir takim park et ve devam et
tesisi i¢in pazar alan1 tanimlama ve daha sonra da ¢ok degiskenli regresyon islemi yoluyla
aciklayicit denklemler gelistirme etrafinda yogunlagmistir. Bu denklemler genellikle pazar
alan1 niifusunun O6zelliklerine ve tesisin tasarim niteliklerine dayanir. Bagka bir deyisle, bu
modeller genellikle bolge bolge gelistirildigi i¢in, park et ve devam et sistemine olan talebin
biiyiikliigii metropol alanlarinda degisecektir. Bu yiizden, alana 6zel talep tahmin modelleri,
tipk1 bolgesel olanlar gibi, uygulandiklar1 6zel metropol alana gore ayarlanmalidir. Tek tek
degiskenler bir metropolden digerine taginabilir olmasina ragmen, model katsayilari, hizmet
saglayan gecis sisteminin karmasikligina, trafik sikigikligina, park ticretlerine ve arazinin

kapasitesine bagli olarak degisecektir.

4.4.2.1 Park Et ve Devam Et Hizmet Alanlarinin Tanimlanmasi

Tesis ve gevresel Ozelliklere dayali biitiin alana 6zel talep tahmini tekniklerinde ilk asama

park et ve devam et arazisinin hizmet alan1 veya pazar alaninin tanimlanmasidir. Park et ve
devam et arazisi i¢in hizmet alan1 tanimlandiginda, hizmet alaninda yasayan insanlarla ilgili
sosyoekonomik bilgiler toplanabilir, bunun da daha sonra belirli park et ve devam et

alanlarina olan talebin tahmin edilmesinde kullanilabilir.

Kuzey Amerika yapilan bir dizi park et ve devam et ¢aligmasi, standart bir pazar sekli ve alani
belirlemek i¢in park et ve devam et hizmet alanlarin1 degerlendirmistir. Ancak, birgok kanit,
hizmet alan1 sekillerinin ve biiyiikliiklerinin analiz edilen alanin tiirline bagl olarak
degisecegini gostermistir. Bu park et ve devam et tiirlerinin her birisinin hizmet alaninin bir
metropolden digerine hem biiyiikliikte hem de boyutlarda degisiklik gostermesi hi¢c de
sasirtict degildir. Bunun nedeni de muhtemelen sehir merkezindeki park maliyetindeki farklar,

toplu tasima aginin sinirlar1 ve bolgedeki trafik sikisiklig gibi etkenlerdir.

Kirsal park et ve devam et hizmet alam biiyiikliigii: Kirsal park et ve devam et tesisleri
icin hidrolik analojiye dayanan genellestirilmis bir hizmet sekli tanimlanabilir. Yani, belirli

bir park et ve devam et tesisini kullananlarin esasen park et ve devam tesisinin {ist tarafindaki
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hizmet alanindan gelmesi beklenir. Park et ve devam et alan1 ve varis noktasi arasinda yasayip
da daha asagidaki bir yerlesime gitmek icin yukariya dogru ara¢ kullanan kullanicilarin
yasadigi geriye doniis olay1 siirlandirilir. Sekil 4.6 Washington’dan Teksas’a kadar olan tipik

hizmet alan1 biiyiikliiklerini géstermektedir.

Park
et&devam et

tesisi
/ :
o
Birincil "
ey
Aktivite .
Merkezi
o
e

i Otoyol
veya Ana

Arter

8 - 11.3km

7

8 km - 2.4 km
Sekil 4.6 Washington’dan Teksas’a kadar olan hizmet alan1 biiyiikliikleri (Spillar, 1997).

Parabolik boyanmis alanlar sehir alaninin biiylik bir kismin1 kaplayabilir. Seattle’da yapilan
caligmada, tesise olan talebin %50°si 4km capinda bir alan i¢inden gerceklesmistir. Sekil
4.7°de gosterildigi gibi, tesise olan %85’lik talep ise yaklagik 20 km bir alan igerisinden
gerceklesmistir. Seattle’da yapilan sonraki calismalar, aslinda yiizde 50’lik hizmet alani
tanimlamasinin, park et ve devam et alani talebini hesaplarken 6nemli istatistiksel bilgiler

sagladigin1 gostermistir.
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Sekil 4.7 Park et devam et tesisi hizmet alan1 (Spillar, 1997).

Diger Park et ve Devam et Hizmet Alanlari: Kurulu bir ¢evredeki sehir diizeninde
genellikle ¢ok sayida ana ve ikincil derece varis noktasi calisma sahasi vardir. Bir park et ve
devam et tesisinin sehir digina yerlestirilmesi, o tesisin kirsal park et ve devam et tesisi olarak
hizmet verecegini garanti etmez. Eger tesis sehir disindaki genis bir is merkezinin yakinlarina
yerlestirilirse, uzak bir ana is merkezine park et ve devam et arazisi olarak hizmet vermekten

ziyade, o merkezine ikincil bir park arazisi olarak isletilir.

Hem sehir disindaki hem de ikincil park et ve devam tesislerinin ortalama ¢izgisel sekillerini
bilmek, toplu tasima planlamacisina sistemdeki calisan her bir arazinin etkinligini
degerlendirirken yardimci olabilir. Genellikle, deneyimli toplu tagima planlamacisi yiiksek
park ve diisiik toplu tasima talebiyle calisan arazilerin, ger¢ekte degil de kagit lizerinde ikincil
araziler olmasindan siiphelenecektir. Hizmet alan1 sekillerini bir anket arastirmasi araciligiyla

karsilastirarak, calisan tesisin tiiriinli dogrulayabilir.
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Hizmet Alan1 Tanimlarimin Metropol Alanlarina Genellestirilmis Uygulamasi: Teksas ve
Seattle’da yapilan c¢alismalar, her bir park et ve devam et tesisi igin standart bir hizmet alani
veya talep alaninin, arazinin hizmet yonelimine (6rnegin uzak mi, banliyéde mi, ikincil mi)
bagli olarak belirlenebilecegini 6ne siirmektedir. Bu standart hizmet alanlari, onerilen ya da
mevcut bir park et ve devam et arazisiyle ilgili talep oOzeliklerini tahmin etmek igin
kullanilabilir. Ayrica, uygulamay1 yapan kurumun, 6nerilen her park et ve devam et tesisinin
kendi sistemi i¢indeki kapsama alanlarinin haritasini yapmasina izin vererek ve hizmet
ikiligiyle kotii hizmetin oldugu alanlar1 tespit ederek toplu bir park et ve devam et sisteminin

bolgesel diizeyde bir planlamasinin yapilmasinda da kullanilabilir.

Standart hizmet alanmi sekilleri degisik park et ve devam et tiirleri i¢in belirlenebilmesine
ragmen, boyutlar bir metropol alanindan digerine bir sekilde degisecektir. Bu degisiklikleri
biiyiilk oranda alana hizmet veren toplu tasima nitelikleri, bolgesel trafik sikisikligi, ana
etkinlik merkezindeki park maliyeti, niifusun biiyiikliigli ve bdlgenin dogal cografi 6zellikleri
belirleyecektir. Planlamacinin, bdyle bir hizmet alaninin sadece park et ve devam et arazisi ile
hizmet edilen niifus arasindaki genel bir iligkiyi temsil ettigini unutmamasi gerekir. Her bir
arazinin, hizmet edilen niifusun 6zel ihtiyaglar1 ve alanin 6zelliklerine bagl olarak farkli alan

ozellikleri gosterebileceginin farkinda olmalidirlar.

Park et ve devam et Talebini Etkileyen Alan Diizeyinde Nitelikler: Belirli bir park et ve
devam et tesisine olan talebi alan diizeyinde etkileyen bir takim degiskenler belirlenebilir.
Bunlarin  etkisi metropol alanlarda degisecektir. Bu degiskenler c¢izelge 4.1°de
gosterilmektedir ve bu kesinlikle kapsamli bir liste degildir. Herhangi bir durumda, park et ve
devam et tesislerine olan talebi etkileyecek, o duruma 6zel planlama ve tasarim O6zellikleri

ortaya cikabilir.

Cizelge 4.1°de verilen degisken listesi, degisik park et ve devam et secenekleri ve firsatlarini
degerlendirmek i¢in taslak planlama araci olarak kullanilabilir. Ayrica, bu liste bir¢ok toplu
tagima isletmesinin deneyimlerine dayanarak yapilmistir ve otobiis sistemlerinin yani sira agir
ve hafif demiryolu aglarini da destekler. Bundan dolayi, bu pratik kurallar hem otobiis hem de

demiryolunda yararlidir.

58



Cizelge 4.1 Park et ve Devam et Talebine Katkida Bulunan Etkenler (Spillar, 1997).

Park Alam Ozelligi

Aciklama

1- Giindiiz is ¢ikis saatinde ana is merkezine

olan ekspres otobiis yolculugu sayisi.

Ana i3 merkezine olan giindiiz yolculugu
sayisi arttik¢a talep de artar. Bazi kaynaklar,
bir park et ve devam et tesisinin etkili olmasi
icin her is saati ¢ikisinda en az dort ekspres

otobiis tavsiye eder.

2- Ana is merkezi digindaki biiyiik is
merkezlerine giindiiz is ¢ikis saatinde olan

ekspres otobiis yolculugu sayisi.

Igili nitelik 1’e bakimiz.

3- Ozel aracin gerektirdigi maliyetin toplu

tasima maliyetine orani.

Ozel ara¢ maliyeti toplu tasima maliyetine
gore daha ¢ok artarsa, toplu tasima talebi de
artar. Bu, varis noktasi park maliyeti ve park

et - devam et arazilerindeki fiyatlar1 da icerir.

4- Park et ve devam et arazisi ve ana etkinlik
merkezi yada ana is merkezi arasindaki

mesafe.

Seattle metro alaninda, park et ve devam et
arazisi ve ana is merkezi arasindaki mesafe
arttikca talebin de arttigi gozlemlenmistir.
Ancak, bu iliskide simirlandirict bir etken

olmasi muhtemeldir.

5- Bolgesel ¢evre yolu sistemine yakinlik.

Bolgesel cevre yolunun hemen

yakinlarindaki arazilerin daha fazla park et

ve devam et talebi gosterdigi belirlenmistir.

6- Ana is merkeziyle arazi arasindaki giindiiz

ulagiminin uygunlugu.

Ana is merkezinden park et ve devam et
arazisine olan giindiiz ulagiminin uygunlugu

olasi talebi arttirir.

7- Arazinin hizmet alanin %>50’sindeki

toplam niifus.

Arazinin 4 km ¢evresindeki niifusun, araziye
talebin yaklagik %350’sini
Bu 4 km’lik alanin

olan toplam
sagladig1 bulunmustur.
niifus yogunlugu ne kadar fazla olursa, olasi
park et ve devam et hizmet alan1 o kadar

genis olur.

8- Bolgedeki yerlesim.

Yogun toplu tagima koridorlarina
yerlestirilen araziler daha fazla park et ve
devam et talebi yaratacaktir.
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Park Alam Ozelligi

9- Park et ve devam et arazisinin hizmet alani

dahilindeki ¢oklu aile yiizdesi.

Aciklama
Park et ve devam et arazisinin hizmet
alanindaki c¢oklu aile yilizdesi ne kadar

yiiksekse, olas1 kullanict niifusu da o kadar

artacaktir.

10- Park et ve devam et arazisinin hizmet
alan1 dahilindeki orta gelir diizeyi ve dar

gelir diizeyi ylizdesi

Dar gelirli niifusu ¢oklukla toplu tasimay1
tercih eder, ancak park et ve devam et,
tesisleriyle gelir ve toplu tasima kullanimi
arasindaki bu iligki beklendigi kadar giiclii

olmayabilir.

11-Park et ve devam et arazisi ve ana is
merkezi arasindaki ortalama en iyi toplu

tasima siiresi tarifesi

Artan mesafeye oranla daha kisa olan tarife
stireleri, park et ve devam et talebini artirir

ve hizmet hizinin 6l¢iilmesini saglar.

12-kincil bilyiik varis noktalarma olan

seyahat siiresi

Ilgili nitelik 11°e bakiniz.

13- Yakinlardaki gecit tesisindeki en fazla
trafik

Yakin yollardaki artan trafik yogunlugu park

talebini artirabilir ¢iinkii bu  yogunluk
asagilardaki trafik sikisikliginin ve muhtemel
park et ve devam et kullanicilarin sayisinin

artacaginin gostergesi olabilir

14- Yakinlardaki ana tesisteki en fazla trafik

Ilgili nitelik 13’e bakiniz.

15-Park sinirlamalari

Genisletilmis park alanlarina olan talep,
koridordaki diger park et ve devam et
tesislerinin kapasite sinirlamalarinin sonucu
olabilir; yetersiz park kapasitesi yayilma

etkisine neden olabilir.

16-Pazar alan1 ve belirli varis noktalar
arasindaki (6rne8in ana is merkezi) eve

dayali is seyahati sayisi

Iki yerlesim yeri arasindaki artan seyahat
degisim ozellikleri park et - devam et modeli

icin tlirel dagilimin olas1 payimni artirir.

17-Ana etkinlik merkezindeki istthdam ya da

benzer talep olgiitleri

Hizmet edilen ana i3 merkezi ne kadar
genigse, olasi talep de o kadar biiyiik olur.
Ayn sekilde, eger bir ¢ok etkinlik merkezi
tesisin asag1 tarafinda isbirligi igindeyse,

park et-devam et talebi de artacaktir.
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Park Alam Ozelligi

Aciklama

18- Tesis ve varig noktasi arasindaki nispi

gecis sikisiklig

Tesis ve ana varis noktas: arasindaki artan
trafik sikisikligi, toplu tasima araglarinin
otomobille olan artan rekabeti yliziinden park

et ve devam et talebini artirir.

19- Park et ve devam et hizmetinin yasi

Yeni tesislerin, talep ozelliklerini
gelistirebilmek i¢in zamana ihtiyaglari vardir.
Yeterli bakimdan ge¢cmez ve periyodik
olarak yenilenmezlerse daha eski olanlara

olan talep diigebilir.

20-Oncelik durumlari

Toplu tagima seritleri veya “sadece-toplu
tagima” politikalari, toplu tasima, otomobil
ve panelvan park alanlarinin 6zel aragla olan

rekabetini arttirir.

21- Cevre yogunlugu

Artan ¢evre yogunlugu artan niifus, yani

daha genis olasi kullanici niifusu demektir.

22- Arazinin glivenlik ve emniyet 6zellikleri

Kullaniciya gore, s6z konusu kisisel giivenlik
oldugunda, sanilan sey gergekliktir. Yani,
tehlikeli sanilan

oldugu otoparklar

otekilerden daha az talep gorecektir.

23-Park alan1 zeminin kaplanmasi

Kullanicilara se¢enek sunuldugunda, zemini
kaplanmis araziler genellikle kaplanmamis

veya cakil tagh arazilere tercih edilir.

24-Park alaninin 1s1iklandirilmasi

kullanan

bir

Beyaz 151k kaynaklari 1yl
aydinlatilmis araziler glivenli gevre

goriiniimii verir. Ilgili nitelik 22’ye bakiniz.

25-Yolcu bekleme yerlerinin saglanmasi

Bekleme yerleri, yolculara her tiirlii havada
bekleme olanagi saglar ve toplu tasima
segenegini uygun hale getirir. Bekleme
yerleri ve konfor saglayan diger ozellikler,
arazinin  giivenligine ve devamliligina
katkida bulunur. Bu da talep lizerinde olumlu

etkide bulunur.
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Park Alam Ozelligi Aciklama

26-Yolcu konforunun saglanmasi Yolcu konforu genellikle arazinin
giivenligine ve devamliligina katkida
bulunur. Bu da talebi olumlu yonde etkiler.
Cevredeki,  toplu  tagimaya  yonelik
gelismeler, tuvaletler, yeterli aydinlatma,
telefon, bisiklet kilitleri ve diger yararli ve
cekici oOzellikler, yolculara toplu tasimayi

uygun hale getirir.

27-Toplu tagima hakkinda bilgilendirme Toplu tasima ve oteki konforlar genellikle
arazinin giivenlik ve emniyetine katkida
bulunurlar. Bu da talebi olumlu yonde
etkiler. Toplu tagima hizmeti ve iicret
bilgilendirme noktalar1 genellikle yolcularin
0zel araglardan toplu tasima araglarina

geecmesini tesvik eder

28-Ana varig noktalarindaki park maliyeti Yolculugun varis noktasindaki artan park
maliyeti, 6zel ara¢ maliyetini toplu tagimaya
gore yiikseltecek ve rekabet yaratacaktir.

Igili nitelik 3’e bakiniz

29-Park et-devam et tesisine ulasim | Cok goriiniirde yer alsa bile ulasimi zor olan

ozellikleri tesisler fazla talep gérmeyebilir.

4.4.2.2 Diger Alan Diizeyinde Talep Tahmin Teknikleri

Planlama siirecinde, her birisinin sonucu goz oniinde bulundurulmasi gereken birden fazla
talep tahmin teknigi kullanilmasina dikkat edilmelidir. Kullanilan teknik ve analizi yiirtitmek
icin gerekli zaman ve kaynaklar projenin kapsami ve karmagsiklik derecesiyle

karsilastirilmalidir.

Ancak, biitlin bu tekniklerin hem avantajlar1 hem de dezavantajlar1 oldugu icin kullanilirken
dikkat edilmesi gerekir. Sunulan hizmetin tiirii ve seviyesi, 6teki modellere kiyasla tasarruf
edilen para ve zaman, yerel duruma Ozgii durumlar gibi etkenler tesise olan talebi
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etkileyecektir. Boylelikle, hangi tahmin islemi kullanilirsa kullanilsin, koridorun ve yerel

bolgenin 6zelliklerine ¢ok dikkat edilmesi gerekmektedir.

Talep Gozlemi: Bu teknik, park et ve devam et tesislerine olan talebi tahmin etmenin en
basit yoludur. Bir tesise olan olast talebi tahmin etmek i¢in gercek alan goézlemleri ve
incelemeleri kullanilir. Alan gézlemi, yolcu sayisi, havadan ¢ekilmis fotograflar, niifus sayim
bilgileri, alan kullanim haritalar1, trafik sayimi ve 0zel incelemeler gibi degisik bilgi
kaynaklarindan gelen bilgiler tesise olan olasi talebi tahmin etmek i¢in kullanilir. Talep
tahmin siirecinde bu teknigi ilk asama olarak ya da diger tekniklerle beraber kullanmak uygun

olabilir. Bu unsurlarin her birisi asagida kisaca agiklanmistir:

Alan gozlemi: Biiyiik seyahat koridorlar1 ve ¢evrenin alan kesfi; trafik durumu ve trafigin
sikisik oldugu belli baslt noktalar, resmi olmayan park et ve devam et diizenlemeleri, glivenli
olmayan yada yasadis1 park faaliyetleri, ana giris noktalar1 ve olas1 park et ve devam et
alanlar1 hakkinda bilgi elde etmek i¢in kullanilir. Alan gozlemi genellikle tesis i¢in en iyi
yerlesim yerini belirmeye yardimci olmasi1 bakimindan biitiin tekniklerle birlikte kullanilir. Bu

teknigi, islemin ilk asamalarina dahil etmek alan hakkinda ilk elden bilgi saglar.

Mevcut Toplu Tasima Giizergahlar: ve Yolcu Sayisi: Mevcut gegis yapist ve yolcu sayisini
incelemek park et ve devam et tesisinin potansiyelini anlamak i¢in iyi bir gosterge saglar. Sik

otobiis hizmeti ve fazla yolcu sayis1 bir park et ve devam et tesisine olan ihtiyaca isaret

edebilir.

Havadan Cekilmis Fotograflar: Havadan ¢ekilmis fotograflar, ¢cevredeki yerlesim yerleriyle
ticaret alanlarinin biiyiikliigi ve dogasin1 tanimlamak, boylece olas1 pazar alanini belirlemek
icin kullanilabilir. Hava fotograflar1 ayrica park et ve devam et tesislerine yerlesim yeri
olmaya aday giris yerlerini, bos alanlar1 ve mevcut park alanlarini belirlemeye de yardimci

olabilir.
Niifus Saym Bilgileri: Niifus sayimi bilgileri, pazar alaninda ikamet eden insan sayisi, gelir

seviyeleri, 0zel ara¢ miilkiyeti ve seyahat 6zellikleri gibi bilgileri saglar. Bu bilgiler, park et

ve devam hizmetinin potansiyelini belirlemede yararl olacaktir.
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Alan kullanim haritalari: Hava fotograflarinin yaninda, alan kullanim haritalar1 da hem
mevcut hem de gelecekteki alan kullanimi hem de alanin yogunluyla ilgili bilgi saglar. Bu
bilgi, mevcut ve gelecekteki talebi tahmin etmede kullanilabilir. Alan kullanim haritalarini
gozden gecirmek, daha kapsamli planlar ve imar haritalar1 beklenen biiyiime alanlar1 ve

toplumun amagclariyla ilgili daha fazla bilgi saglar.

Trafik Sayimi: Trafik sayimlarinin incelenmesi ve diger trafik bilgileri, sikisik koridorlarin ve
0zel sorunlarin belirlenmesinde yararli olabilir. Bu, park et ve devam et tesisleri ve 6teki gegis

onceligi durumlari i¢in mantikli yerlerin belirlenmesine yardim edebilir.

Ozel incelemeler: Park et ve devam et tesislerine olan talebi tahmin etmek icin bir takim 6zel
inceleme kullanilabilir. Toplu tasima siirliciilerinin, koridordaki yolcularin, biiylik etkinlik
merkezlerindeki is¢iler ve miisterilerin ve biitiin ¢evre sakinlerinin incelemesi yapilabilir. Bir
park et ve devam et tesisinin potansiyeli hakkinda bilgi almak icin yada daha genis bir
caligmanin parcasi olarak; ulasim aracinin ig¢inde, elektronik postayla, telefonla ve roportaj
yoluyla bu incelemeler vyiiriitiilebilir. Ornegin, toplu tasima seritleri analizinin bir pargasi
olarak yapilan baslangi¢c noktasi-varig noktasi incelemeleri veya diger incelemeler, park et ve
devam et tesisleri ve toplu tasima hizmetlerinin planlamasinda kullanilabilir. Alan diizeyinde
talep tahmin islemi, yalnizca olasi alanlar1 ¢evresel etkileri bakimindan inceledikten sonra
yapilirken; tesis i¢in simdiki ve gelecekteki talebi  kisitlama ihtimali olan c¢evresel
kisitlamalar, batakliklar ve alanin dogal o6zellikleri ilgili incelemeler mutlaka g6z Oniinde

bulundurulmalidir.

Hizmet Alam Niifusu: Bu teknik, tesisin ne kadar kullanilacagina dair bir tahmin elde etmek
icin Onerilen park et ve devam et hizmet alanindaki niifusu inceler. Bir alandaki mevcut park
et ve devam et tesisinin kullanici yiizdesi hesaplanir ve bu yiizde yeni tesise olacak talebi

tahmin etmede kullanilir.

Hizmet alani niifusunun talebin tahmin etme teknikleri kismen daha basit bir yoldur;
baslangicta bir tahmin yiiriitmek veya diger tekniklerle beraber kullanmak i¢in en uygun yol
olabilir. H:izmet alan1 niifusu metodu hizmet edilen biitiin etkinlik merkezlerinin talebinin esit
oldugunu farz eder. Coklu etkinlik merkezlerinin talebini tahmin etmek, asagida anlatilan

tiirel dagilim modelinin kullanilmasini gerektirir.
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Tiirel Dagilim: Bu metot, tesis tarafindan hizmet verilen ¢esitli etkinlik merkezlerine seyahat
eden pazar alani niifusunu inceleyerek, pazar alani yaklasimini bir adim oteye gotiiriir.
Boylece, olas1 hizmet alaninin degisik bolgelerinin, gesitli etkinlik merkezlerine ¢ekici gelen
yonlerinin farkli oldugu gercegini goz oniinde bulundurmaya calisir. Bu islem, park et ve
devam et tesisine olan talebi tahmin etmek i¢in, her bir etkinlik merkezinde calisan pazar alani
niifusunun belirlenmesini ve analiz edilmesini gerektirir. Bu bilgileri elde etmek zor olabilir;
bu da bu metodu sikic1 ve zaman alic1 yapar. Ancak, sonuglar, bir tesise olan talebin daha

dogru tahmin edilmesini saglamalidir.

Ulasim Miihendisleri Enstitiisii Modeli: Ulasim Miihendisleri Enstitiisii modeli, park et ve
devam et talebinin, yakin seyahat tesislerindeki fazla trafigin dogrudan bir islevi oldugu
varsayimina dayanir. Bagka bir varsayim da, yolcularin bir park et ve devam et tesisine
ulasmak icin normal seyahat glizergahlarinda ¢ok da biyiik degisikliklerde
bulunmayacaklarini; yakin caddelerden sapacaklarini sdyler. Sonugta, olasi kullanicilar,
normal seyahat giizergahlar1 dahilinde bir park et ve devam et tesisinden gecen yolcular
olacaktir. Bu yiizden, talep, tesise sapan yakin caddelerde seyahatin en fazla oldugu zamanin

yiizdesi olarak hesaplanir.

Talep: a (PEAK )+ b (PRIME)

PEAK: Yakin tesislerdeki trafigin en yogun oldugu toplam zaman (ana tesisi de igerir)
PRIME: Ana tesisteki en yogun trafik zamani

a, b: Toplam trafik ve ana tesisteki trafigin sapma etkenleri

Ana tesisler, yolcularin s6z konusu park et ve devam et arazisinin yakinindaki normal seyahat
giizergahlarinin bir parcasi olarak kullandiklar1 biiyiik arter caddeleri veya gevre yollart olarak
kabul edilir. Iki biiyiik gecitin kavsagina yerlestirilmis potansiyel alanlar gibi birden fazla ana
tesis olabilir. Yakin tesisler, diger gecitleri temsil eder ancak, Onerilen alanin hemen

yakinindakileri dogrudan etmez.
Alandaki toplam trafik i¢in %1°lik, ana tesisteki i¢in %3’liik bir sapma etkeni tavsiye edilir.

Genelde, Ulagim Miihendisleri Enstitiisii teknigini kullanmak kolaydir; sadece biiyiik seyahat

tesislerindeki en yogun trafik oranini gerektirir. Ancak bu teknigin bazi kisitlamalar1 vardir, is
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amacli olan ve olmayan seyahatlerle degisik yonlere olan seyahatler birbirinden ayirt
edilmez.

Daha Fazla Talep Tahmin Teknikleri: Park et ve devam et tesis talebini tahmin etmek i¢in
bagska teknik ve modeller de mevcuttur. Bunlar; regresyon analiz teknigi, Georgia Ulasim
Boliimii tarafindan gelistirilenler ve digerleridir. Buna ek olarak, bazi alanlarda taslak

planlama tekniklerine dayanarak bolgesel park et ve devam et planlar1 gelistirilmistir.

Boyle taslak araglarinin, daha giiclii bolgesel modelleme araglarinin yerini alamaz. Aksine,
alan diizeyinde 6ngorii araglari, boyle bolgesel modellerin iirettigi talep tahminlerini daha iyi
tanimlamak i¢in ve park et ve devam et talebinin belirli yerlesim yerlerine dagitiminda
yardime1 olmalari i¢in kullanilabilirler. Alana 6zel taslak planlama araglari, bolgesel bir toplu
tasima modeline sahip olmayan kii¢iik ve orta biiytlikliikteki bolgelerde olas1 park et ve devam

et talebini daha dogru tahmin etmek i¢in tek pratik teknik olabilir.
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5. ISTANBUL ANADOLU YAKASI HAREM OTOPARKININ iNCELENMESI

Bu boliimde, yukarda detayli olarak yapilan literatiir incelenmesinden elde edilen bilgiler
dogrultusunda Ornek olmak iizere Harem Sahili’nde bulunan otopark incelenmistir. Bu
kapsamda otoparkin kullanim amacinin belirlenmesine yonelik olarak otopark kullanicilariyla
yiiz ylize anketler yapilmis ve elde edilen anket sonuglar1 Cografi Bilgi Sistemi de (CBS)

kullanilarak degerlendirilmistir.

5.1 Harem Otoparkinin Konumu

Harem otopark1 Istanbul Anadolu yakasinda, Uskiidar ilgesi siirlar igerisinde bulunmaktadir.
flce komsulugunda Beykoz, Umraniye, Kadikdy ilgeleri bulunmaktadir. Ayrica, sézkonusu
parkin Bogazi¢i'ne ve Marmara denizine sinirt bulunmaktadir. Otoparkin konumu Sekil

5.1’de goriilmektedir.

EATIH UH myf HH ‘H

Sekil 5.1 Harem otoparkinin konumu
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5.2 Harem Otoparkinin Mevcut Ulasim Agiyla iliskisi

Harem otoparkinin mevcut ulasim agiyla iligkisi Sekil 5.2 gosterilmistir. Sekilden de
goriildiigii gibi Harem otoparkina Uskiidar ilgesinden Nuh Kuyusu Caddesi, Selimiye Kisla
Caddesi ve Uskiidar Harem sahil yoluyla, Uskiidar ilgesine komsu ilcelerden Beykoz
ilgesinden yine Uskiidar Harem sahil yoluyla, Kadikdy ilgesinden Burhan Felek Caddesi ve
Dr Eyiip Aksoy Caddesiyle, Umraniye ilgesinden Kisikli Caddesi, Libadiye Caddesiyle,

Umraniye ilgesine komsu olmayan diger ilgelerden ise D-100 karayoluyla ulasilabilir.

5.3 Harem Otoparkinin Toplu Tasima Agiyla Olan iliskisi

Harem otoparkinin bulundugu alanda lastik tekerlekli ve deniz yolu toplu tasima sistemi
bulunmaktadir. Sahilde Harem vapur iskelesi bulunmakta ve iskeleden karsilikli olarak
Sirkeci’ye vapur seferleri diizenlenmektedir. Otoparkin batisinda Gebze Harem
minibiislerinin ana kalkis duragi, Giineyinde ise IETT duraklar1 bulunmaktadir. Bu
duraklardan, Uskiidar’dan kalkish olarak Kadikdy, Pendik, Findikli Mahallesi, Atasehir, Ugur
Mumcu Mahallelerine otobiis seferleri bulunmaktadir. Otoparkin kuzeyinde sehirlerarasi
otogar bulunmaktadir. Dogusunda ise yaklasik 60 araglik ikincil bir otopark daha mevcuttur.
Harem otoparkinin giiney dogusunda ise Sile ve Agva seferlerini yapan otobiislerin duraklari

mevcuttur. Bu toplu tasima araglarinin giizergahlari ise Sekil 5.3’te gosterilmistir.
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Sekil 5.2 Harem otoparkinin mevcut ulagim agiyla iliskisi
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5.4 Harem Otoparki Anket Calismasi

Harem otoparki kullanim amacinin belirlenmesi amaciyla 23.03.2006 tarihinde saat 07:45 ile
10:00 arasinda 113 adet anket yapilmistir. Yapilan anket calismasinda otopark kullanicilarinin
nereden saat kagta geldikleri, araglarin1 otoparka park ettikten sonra hangi toplu tasima
sistemini kullanacaklari, yolculuk amaglari, aragtaki yolcu sayilari, bu otoparki tercih
sebepleri gibi bilgilere ulasilmistir. Yapilan bu anket ¢alismasinda sorulan sorular Ek 1°de

verilmigtir.

5.4.1 Anket Sonuclarmin Incelenmesi

Anket caligmasinda elde edilen veriler bilgisayara aktarilmis ve her bir sorunun cevabina gore

yapilan degerlendirmeler asagida verilmistir.
Anket caligmasi neticesinde otopark kullanicilarinin nerelerden hangi sayida geldigi Cizelge
5.1°de ve grafik olarak ta Sekil 5.4’te goriilmektedir. Ayni sekilde hangi ilceden kag

kullanicinin geldigi Cizelge 5.2°de ve Sekil 5.5°da goriilmektedir.

Cizelge 5.1 Cikis noktalar1 ve bu noktalardan gelen ara¢ sayilar

Cokas Cikis Cikis Cikis
Noktalari Adet Noktalari Adet Noktalan Adet Noktalari Adet
Acibadem 7 | Kavacik 1 | Golciik 1 Samandira 1
Atasehir 5 | Kayisdagi 1 | Goztepe 8 | Suadiye 2
Beykoz 2 | Kozyatag 12 | Igerenkdy 1 | Tuzla 3
Bostanci 4 | Kiigiikyalt 3 | Idealtepe 1 | Umraniye 1
Camlica 1 Maltepe 12 | izmit 3 | Unalan 1
Cengelkoy 1 Merdivenkdy | 1 K. Bakkalkoy 1 Uskiidar 1
Ciftehavuzlar 1 Pendik 8 | K. Camlica 3 | Yakacik 2
Erenkoy 7 | Rahmanlar 1 | Kadikoy 4 | Yeni Sahra 1
Gebze 3 Sahrayicedid 1 Kartal 7 | Ziverbey 1
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Arag Sayilan
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Cikis Noktalari

Sekil 5.4 Cikis noktalar1 ve bu noktalardan gelen tasit sayilarinin grafik gésterimi

Cizelge 5.2 ilge bazinda ¢ikis noktalar1 ve bu noktalardan gelen arag sayilari

Arag

Tige Ad1 Sayisi %

Kadikdy 57 50,44
Uskiidar 5 4,42
Beykoz 4 3,54
Umraniye 2 1,77
Maltepe 16 14,16
Kartal 11 9,73
Pendik 8 7,08
Tuzla 3 2,65
Gebze 3 2,65
[zmit 4 3,54
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Sekil 5.5 Ilge bazinda ¢ikis noktalar1 ve bu noktalardan gelen araglarin oransal dagilimi

Cizelge 5.1 ve Sekil 5.4’ den de goriildiigi gibi otoparka en c¢ok Acibadem, Erenkdy,
Goztepe, Kartal, Kozyatagi, Maltepe, Pendik mevkilerinden ara¢ gelmektedir. Bu rakamlari
ilce bazinda ele aldigimizda da Cizelge 5.2 ve Sekil 5.5’den de goriildiigii gibi, otoparka en
cok Kadikdy, Maltepe, Kartal, Pendik il¢elerinden talep oldugu goriilmiistiir.

Anket c¢alismasi neticesinde otopark kullanicilarinin otoparka hangi saatte hangi sayida
geldigi ve hangi saatlerde otoparktan ayrildigir Cizelge 5.3’te ve araglarin hangi saatlerde
geldigine iliskin grafik Sekil 5.6’da, hangi saatte otoparktan ayrildiklarini gosteren tablo ise
Sekil 5.7°de gosterilmistir. Anket caligmasi neticesinde otoparki kullanan kullanicilarin
tamaminin aktarma araci olarak vapuru tercih ettikleri goriilmiistiir. Sabah saatlerinde de
vapur seferleri yarim saat arayla yapilmaktadir. Sekil 5.6’daki grafikten de anlasilacag gibi
kullanicilar araglarini otoparka vapur saatlerine yakin zamanlarda park etmektedirler. Otopark
kullanicilarindan genellikle alisveris amagli yolculuk yapanlar otoparktan erken saatlerde

ayrilmiglardir. Kullanicilarin biiytik bir kismi saat 18:00°da otoparktan ayrilmislaridir.
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Cizelge 5.3 Otoparka hangi saatte kag¢ aracin geldigini gdsteren tablo

Gelen Aracg Giden Arac
Saat Sayis1 | % Saat | Sayis1 | %
07:45 1 0,88 | 10:00 3 2,65
08:00 15 13,27 | 11:00 7 6,19
08:15 9 7,96 | 12:00 8 7,08
08:30 17 | 15,04 | 13:00 4 3,54
08:45 15 13,27 | 14:00 2 1,77
09:00 13 11,50 | 15:00 3 2,65
09:15 12 | 10,62 | 16:00 3 2,65
09:30 10 8,85 | 17:00 14 12,39
09:45 11 9,73 | 18:00 | 43 38,05
10:00 10 8,85 | 19:00 16 14,16
20:00 8 7,08
21:00 2 1,77

GELIiS ADEDI
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GELIi$ SAATLERI

Sekil 5.6 Otoparka gelen (07:45-10:00) arag sayilar1 ve gelis saatleri
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Sekil 5.7 Otoparktan ayrilan ara¢ sayilari1 ve ayrilis saatleri.

Yapilan anket ¢alismasi sonucunda kullanicilarin biiyiik bir kisminin tagitlarin1 8 saat ve daha
fazla slire otoparkta biraktigi goriilmiistiir. Bununla ilgili olarak araglarin otoparkta kalma

stireleri ve adetleri Cizelge 5.4’te ve Sekil 5.8’de verilmistir.

Cizelge 5.4 Araglarin otoparkta kalma siireleri ve adetleri

Saat | Adet %
0-2 4 3.54
2-3 10 8.85
3-4 7 6.19
4-5 7 2.65
5-6 3 2.65
6-7 1 0.88
7-8 6 5.31
8-9 20 17.70
9-10 30 26.55

10-11 15 13.27

11-12 11 9.73

12-13 3 2.65
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Sekil 5.8 Otoparkta kalan ara¢ sayilar1 ve siireleri
Yapilan anket ¢aligmasi sonucunda kullanicilarin neden otoparki tercih edip vapurla karsiya
gectikleri hakkinda gesitli sebeplere ulagilmistir. Bu sebepler Cizelge 5.5°te adet olarak Sekil

5.9 de grafik olarak verilmistir

Cizelge 5.5 Otoparki tercih sebepleri ve oranlari

Tercih Sebebi | Adet | %
Konfor 4 3,54
Mesafe 2 1,77
Otopark 2 1,77
Siire 20 | 17,70
Trafik 76 | 67,26
Trafik + Konfor 2 1,77
Trafik + Maliyet 1 0,88
Trafik + Otopark 4 3,54
Trafik + Siire 2 1,77
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Sekil 5.9 Otoparki tercih nedenleri ve bunlarin yilizdesel dagilimi

Sekil 5.9’den de goriildiigii gibi kullanicilar otoparki kullanmalarinin ana sebebi olarak trafik

sorununu gostermistir. Trafik sorununun hemen ardindan da zaman sorunu goriilmektedir.

Otoparka gelen araclarin %76.11’inde tek kisi %19.47’sinde ise siiriicli dahil 2 kisi

bulunmaktadir. Geriye kalan araglarin

Bununla ilgili veriler Cizelge 5.6 ve Sekil 5.10°da verilmistir.

%4.22’sinde ise 3,4 veya 5 kisi bulunmaktadir.

Cizelge 5.6 Otoparka gelen araglarin doluluk oranlari

Aractaki Kisi Otoparka Gelen %
Saylls)la(l?iili)r i Arag Sayisi
1 86 76.11
2 22 19.47
3 3 2.65
4 1 0.88
5 1 0.88
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Sekil 5.10 Otoparka gelen araglarin doluluk oranlar

5.4.2 Anket Sonu¢larinin Degerlendirilmesi

Bu anket sonucunda goriilmiistiir ki otopark kullanicilarinin tamami bu tesisi aktarma merkezi
olarak kullanmaktadir ve kullanicilarin tamami 6zel araglarindan vapura aktarma
yapmiglardir. Otoparka ulasan kullanicilarin  hangi ilgelerden geldigi Sekil 5.11°de
gorilmektedir. Bu sekilden ve yukarida verilen Sekil 5.5°den de anlasilacagi lizere otoparka
en cok ara¢ Kadikdy’den gelmektedir. Bunun sebebi Sekil 5.12°ye bakilirsa daha iyi
anlasilacaktir. Sekil 5.12°de goriildiigii gibi kullanicilar otoparka en ¢ok 7 ila 11 km
arasindaki uzakliktan gelmektedirler. Tesise 7 km’den daha yakin olan Uskiidar, Umraniye,
Beykoz ilgelerinden ise daha az ara¢ gelmektedir. Bu olay Sekil 5.12°de goriilecegi gibi bu
yerlerin Bogazigi kopriisine ve Fatih Sultan Mehmet  kopriisiine olan yakiligina

baglanabilir.

78



BEYKOZ

UMRANIYE

HAREM OTOPARKI

Ilgelerden gelen arac sayilar

]0-2

3.5
G- 11
B 12- 16

B 7 - 57

Sekil 5.11 Ilgelere gore otoparka gelen arag sayilari
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HAREM OTOPARKI

Sekil 5.12 Otoparka olan uzakliklarina gore araglarin gelis yiizdeleri
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Harem otoparkina gelen kullanicilarin tamami aktarma araci olarak vapuru kullanmislardir.
Vapurla Sirkeci’ye gegen kullanicilarin % 89,38’ Eminénil ilgesi sinirlart igerisindeki son
varls noktalarina gitmislerdir. Cizelge 5.7°de ne kadar kullanicinin hangi ilgeye gittigi
verilmistir. Sekil 5.13’de de kullanicilarin gittigi ilgeler gosterilmistir. Sekil 5.14’de ise
kullanicilarin  Sirkecide vapurdan indikten sonra varis noktalarma olan uzakliklar1 ve
yiizdeleri gosterilmistir. Burada kullanicilarin %67,26’simin Sirkeci vapur iskelesinden 500m
civarindaki varig noktalarina gittikleri belirlenmistir. Kullanicilarin % 33,74’liikk kismi ise
sirkeci vapur iskelesinden 500m ve daha fazla mesafede olan varis noktalarina gitmislerdir.
Varig noktast mesafesi 500m’den fazla olan kullanicilar ikinci bir aktarma araci olarak

tramvay veya otobiisli kullanmislardir.

Cizelge 5.7 Kullanicilarin varig noktalar1 ve adetleri

Iice Ad1 | Sayis1 | %
Beyoglu 5 4,42
Eminoni 101 89,38
Eyiip 2 1,77
Fatih 3 2,65
Sishi 2 | 1.77

Ucgiincii boliimde anlatilan park et ve devam et tesislerinin siiflandirilma cesitlerine gore,
fonksiyonlarina gore siniflandirmada Harem otoparki, merkezi is alanina yakinligi, merkezi is
alan1 igerisindeki yol kenar1 parklanmasinin azaltilmasi ve merkezi is alanindaki tikanikligt
azaltmasi goz Oniine alindiginda, uydu park tesisleri sinifina girmektedir. Harem otoparkini
varis noktasina uzakligina gore inceledigimizde ise merkezi is alanin disinda olmasi, merkezi
is alanina seyahat edenleri bu alana girmeden Once yakalamasi ve otopark masrafinin daha
diisiik oldugu diisiiniilerek bu tesisin ¢evresel park et devam et tesisi smnifina girdigi

gorilmiistiir.
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HAREM OTOPARKI

Sekil 5.13 Kullanicilarin varig noktalarinin bulundugu ilgeler
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SIRKECI VAPUR ISKELESI I

HAREM OTOPARKI

Sekil 5.14 Varis nokralarinin Sirkeci vapur iskelesine olan uzakliklar1 ve oranlari
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6. SONUC VE ONERILER

Harem otoparki esas alinarak gergeklestirilen bu calismada yeni park et ve devam et alanlarinin
planlanmasinda oncelik edecek planlama verileri elde edilmistir. Ancak ¢aligmanin konusunun
genisletilip ileri diizeyde yapilacak g¢alismalarla, bu c¢alismanin kapsaminda gerceklestirilen
anketlerin daha farkli karakteristiklere sahip park et ve devam et alanlarinda uygulanarak, daha
saglikli ve gilivenilirligi ispat edilmis verileri elde edip ileriye doniik yapilmasi planlanan yeni
park et ve devam et alanlarmin yer se¢iminde yol gosterici olacagi kanaatini tagimaktayim.
Harem otoparkinda yapilan anket calismasi ile CBS ortaminda yapilan degerlendirmelerden elde
edilen sonugclar ile yapilan detayl literatiir ¢alismalarindan elde edilen sonuclar asagida maddeler

halinde siralanmistir.

- Ugiincii boliimde anlatilan park et ve devam et tesislerinin smiflandirilma cesitlerine gore,
fonksiyonlarina gore siniflandirmada Harem otoparki, merkezi is alanina yakinligi, merkezi is
alan1 icerisindeki yol kenar1 parklanmasinin azaltilmasi ve merkezi is alanindaki tikanikligi
azaltmasi géz ontine alindiginda, uydu park tesisleri sinifina girmektedir. Harem otoparkin1 varig
noktasina uzakligina gore inceledigimizde ise merkezi is alanin disinda olmasi, merkezi is
alanina seyahat edenleri bu alana girmeden Once yakalamasi ve otopark masrafinin daha diistik
oldugu diistiniilerek bu tesisin ¢evresel park et devam et tesisi sinifina girdigi goriilmiistiir.

- Otopark kullanicilarimin tamami bu tesisi aktarma merkezi olarak kullanmaktadir ve
kullanicilarin tamami 6zel araglarindan vapura aktarma yapmiglardir.

- Kullanicilar Harem otoparkina en ¢ok Kadikdy ilgesinden gelmektedirler (Sekil 5.5).

- Otopark kullanicilarindan genellikle aligveris amagli yolculuk yapanlar otoparktan erken
saatlerde ayrilmiglardir. Kullanicilarin  biiyiik  bir kismi saat 18:00’da  otoparktan
ayrilmislanidir(Sekil 5.7).

- Otopark kullanicilarinin %70°1 araglarin1 8 saatten fazla otoparkta birakmislerdir (Sekil 5.8).

- Harem otoparki kullanicilarinin %66°s1 koprii yollarinda olan yogun trafik yiiziinden otopark1
tercih etmislerdir (Sekil 5.9).

- Otoparka gelen araclarin doluluk oranlarina bakilirsa, %76’sinda tek kisi bulunmaktadir
(Sekil 5.10).

- Seattle’da yapilan calismada park et ve devam et tesisine olan talebin %85’lik kism1 16km
mesafeden gelirken Harem otoparkina olan talebin yaklasik 9% 40’1 7 ila 11 km arasindadir

(Sekil 5.12).
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- Harem otoparkina olan talebin olusturdugu yolculuklarin tamaminda Harem - Sirkeci arabali
vapuru kullanilmigtir. Ayrica sirkeci vapur iskelesi esas alindiginda varig noktasina olan talebin
yaklagik %70’lik kism1 500m’lik alan igerisindedir.

- Ulastirma planlamacisi tarafindan secilen park et ve devam et sisteminin planlamasi, kentin
mevcut ulasim problemleri, 6zel ara¢ kullanimi istegi, yaya ve bisiklet kullanim1 gibi kente 6zgi
verileri dikkate almalidir.

- Park et ve devam et tesislerinin planlanmasi ve uygulanmasi siireci, halkin, toplu tagima sistemi
isletmecisinin, yerel veya Biyiiksehir belediyelerinin ihtiyaglarina ve etkilenen diger
kuruluslarin beklentilerine uygun ve mevcut diizenleme ve planlarla uyumlu olmalidir.

- Yerel trafik sirkiilasyonu tizerindeki olumsuzluklar ile cevreye verecegi zarar ve giiriiltii etkileri
en az olacak sekilde tasarlanmalidir.

- Tesisin igindeki yliriime mesafesi en az olacak sekilde yapilmalidir.

- Kullanicilarin 6zel araclariyla tesise erisim siiresi en aza indirilmelidir.

- Park et ve devam tesisleri trafik sikigiklig1 olan noktalarin 6niine yerlestirilmelidir.

- Park et devam et tesisleri igin toplu tagima koridorlarina yakin yerler secilmeli ve tesis kisa
mesafelerde miimkiin oldugunca fazla niifusa ve niifus yogunluguna hizmet edecek sekilde
yerlestirilmelidir.

- Park et ve devam et tesislerinden ana etkinlik alanina yaygin ve hizli toplu tasima hizmeti
saglanmalidir.

- Bolgesel karayollarina yada ana arterlere yakin yerlestirilmelidir.

- Park et ve devam et tesisi, 0zel ara¢ kullanma maliyetinin toplu tagima maliyetine orani
kullanic1 agisindan en {iist seviyeye cikarilacak sekilde yerlestirilmeli ve bu sayede tesisin
kullanim1 en st diizeye ¢ikarilmalidir.

- Ozel aragtan toplu tasima aracina yapilacak olan aktarmalar i¢in uygun tasarim yapilmalidir.

- Tesisi besleyen bisiklet ve yaya yollar1 planlanmalidir.

- Potansiyel genislemelere ve kavsak gelisimine izin verecek sekilde tasarlanmalidir.

- Otopark talebi yiiksek olan ispat etmis is ve kamu isletmeleriyle beraber park yeri paylagimi

olanaklar1 arastirilmalidir.
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Ek-1 Harem otoparki anket ¢alismasinda kullanilan {6y

YILDIZ TEKNIiK UNIVERSITESI
INSAAT FAKULTESI INSAAT MUHENDISLIGI
ULASTIRMA ANABILIM DALI
OTOPARK ETUDU ULASIM ANKETI

Tarih: Saat:
1. Nereden geliyorsunuz? 2. Nereye gidiyorsunuz?
Mahalle: Mahalle:
Ilge: fge:

3. Yaklasik gelis siiresiniz?

4. Yolculuk amaciniz nedir?

O, O O . 0O
Is Okul Aligveris Diger ...........

5. Otoparka geldiginiz arag tiirii nedir?
C0Otomobil [ Minibiis [ Kamyonet [
6. Aractaki yolcu sayis1 (Siiriicii dahil)
Ll O2 O3 04 Os
7. Aktarma yapacaginiz arag tiirli hangisidir?
[1 Otomobil [] Otobiis [] Minibiis [] Vapur [] ..........

8. Alternatif giizergahi tercih etmeme sebebiniz nedir?

9. Otoparktan ayrilmay1 diistindiigiiniiz saat?

10. Otoparki kullanim siiresince 6demis oldugunuz park iicreti nedir?
11. Kendinize ait eviniz var m1?

L]
Evet Hayir
12. Ne siklikta disarida yemek yersiniz?

L [
Haftada 1 kez 2 Haftada 1 kez Ayda 1 kez
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