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TOPLU TASIMA KULLANIMININ ARTTIRILMASINDA PARK ET -
DEVAM ET SISTEMININ ETKINLiGi: MANISA KENT MERKEZi
ORNEGI

(074

Glniimiiz kentlerinde sanayilesmeye bagli olarak kentlerin sagaklanarak
yayilmasi, niifusun, 6zel ara¢ sahipliliginin ve yapilan yolculuk sayisinin hizla
artmas1 neticesinde olusan trafik sikisikligi, giiriiltii, egzoz gazlarindan kaynakli
cevre kirliligi ve uzun yolculuk siireleri, yasam kalitesini olumsuz yonde etkileyen
sorunlarn basinda gelmektedir. Sehirlerimizde yasanmakta olan ya da yakin
gelecekte yasanmasi muhtemel ulagim sorunlarinin, ulastirma talebi arttikca arzi
arttirma yoluna gitme gibi klasik ulasim yaklagimiyla (tahmin et ve sagla) degil de,
etkin bir arazi kullanimu, siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 kapsaminda etkin bir toplu
tasima sistemi, ulagim aktarma merkezleri ve Diinya’nin bir¢ok sehrinde basariyla
uygulanan park et devam et tesisleriyle ¢oziilebilecegi benimsenmistir. Park et -
devam et tesislerinin planlama ve tasarim ilkelerinin, yer secim kriterlerinin ortaya
konulmasi, 6zel otomobille yapilan yolculuklarin azaltilip toplu tasima kullanimmin
arttirilmasi, bireysel ulagim tiirleri ile toplu tagima tiirlerinin biitiinlestirilmesi bu

calismanin amaglaridir.

Calismada genel bir giris yapildiktan sonra ulasim kavrami, ulasimin tarihsel
stire¢ igerisindeki gelisimi, toplu tasima sistemleri tizerinde durularak, park et devam
et sistemlerinin tanimi ve smiflandirilmasi tartisilmis, ¢alisma alani olan Manisa kent
merkezinde Oneri park et — devam et sistemi gelistirilmis ve son olarak elde edilen

sonuclar hakkinda genel bir degerlendirme yapilmistir.

Anahtar kelimeler: Ulasim, park et - devam et, toplu tasima sistemleri, bilgi tabanli
CBS modeli, Manisa



THE EFFECTIVENESS OF THE PARK AND RIDE (P&R) SYSTEM IN
INCREASING THE USE OF PUBLIC TRANSPORT: CASE OF MANISA
CITY CENTER

ABSTRACT

The rapid increase in the private car ownership, population and urban sprawling
due to the industrialization caused many problems in todays cities like noise, traffic
congestion, exhaust gases-induced environmental pollution and long travel times
which affects quality of life in a negative way. These problems being encountered at
all cities are believed to be solved with effective land use, sustainable transportation
policies like effective public transportation system, transfer centers and park&ride
facilities. Traditional transport policies like ‘predict and provide’ are ignored. The
aims of this paper are to produce planning and design principles of park&ride
facilities, to identify relevant criterias for optimal location, to reduce trips held by
private cars, to increase public transportation usage and to integrate private and

public transportation modes.

After a general introduction, concept of transportation, progress of transportation
throughout history and public transportation modes were focused on, definition and
classification of park&ride systems were discussed, suggestion P&R system was
improved for Manisa city center which is study area and lastly overall evaluation

about results was made.

Keywords: Transportation, park and ride, public transportation modes, knowledge-
based GIS model, Manisa
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BOLUM BiR
GIRIS

Trafik sikisikligi, giiriiltii, egzoz gazlarindan kaynakli c¢evre kirliligi ve uzun
yolculuk siireleri giiniimiiz kentlerinde yasam kalitesini olumsuz yonde etkileyen
sorunlarin basinda gelmektedir. Kent merkezlerinde bu sorunlarm iistesinden gelmek
icin toplu tagima kullaniminin yayginlastirilmasi, otomobil ile yapilan yolculuklarin
ise azaltilmas1 gerekmektedir. Otomobil kullaniminin azaltilmasi, ulagimda
strdiiriilebilirligin basarilmasi ve sehirlerin daha yasanabilir hale gelmesi i¢cin en
etkili yol, toplu tasimanin kullanilmasidir. Toplu tasima kullanimini arttiran en etkili

yontemlerden biri ise park et - devam et sistemidir.

Park et - devam et (P&D) tesisleri otomobil kullanicilarinin toplu tagimaya ve
paylasimli araglara aktarma yapmalarina imkan saglayarak, onlara alternatif bir tiir
saglamaktadir (Spillar, 1997). Gegen siire¢ i¢inde, park et-devam et tesislerinin
yogunlugun fazla oldugu alanlarda artan ara¢ trafik yiikiiniin 6nlenmesinde en
ekonomik yollardan biri oldugu genel kabul gérmiistiir. Ornegin Birlesik Krallik’ta,
Hollanda’da, ABD’de ve Singapur’da basarili sekilde isleyen bir ¢ok P&D tesisi
bulunmaktadir (Bos, 2004; Lam ve diger., 2001; Meek ve diger., 2008; Noel, 1988;
TRB, 2004; Seik, 1997).

TUIK ulastrrma istatistikleri (2017) verilerine gore iilkemizde otomobil
sahipliginin yillik bazda 6,5 %, son 15 yilda ise 160 % artis gosterdigi hesaba
Katildiginda Tirkiye gibi gelismekte olan iilkelerde de P&D sistemlerinin
gelistirilmesi aciliyet gostermektedir. 2017 yili sonu verilerine goére otomobil
sahipliliginde tiim sehirler siralamasinda Istanbul, Ankara ve izmir ilk {i¢ siray:
paylasirken, Manisa ise 12. srradadir. Soyle ki Istanbul’da 2.813.027 adet otomobil
(1000 kisiye 187 oto), Ankara’da 1.376.928 adet otomobil (1000 kisiye 253 oto),
[zmir’de 739.809 adet otomobil (1000 kisiye 173 oto) ve Manisa’da 213.186 adet
otomobil (1000 kisiye 151 oto) trafige kayith durumdadir (Ulastirma Istatistikleri,
2017).



Calisma alanimiz olan Manisa kent merkezinde bir vatandagin giinliik is, okul,
alis-veris veya diger aktivitelere gidip gelme siiresi, belli caddelerde yasanan trafik
sikisikligindan dolayi, kabul edilemez seviyelere gelmistir. Toplu tasima ve otomobil
ile yapilan ortalama yolculuk siiresi 30 dakikanin tlizerindedir (Manisa Biiyiiksehir
Belediyesi Ulasim Dairesi Baskanligi [MBBUDB], 2016a). Yolculuk siireleri sadece
o ulasim tiirlinde gecen silireyi degil, o ulasim tiiriinii de icerecek sekilde
kullanicilarinin yaptigi tam bir yolculuga iliskin (ulasim aracina yaya olarak erigim
de dahil) ortalama siireleri gostermektedir. Bu kabul edilemez durumu makul
seviyeye indirmek ve kentin gelisimiyle birlikte ortaya ¢ikmasi muhtemel sorunlari
proaktif bir tutumla ¢c6zmek i¢in mevcut toplu tasima sisteminin iyilestirilmesi ve bu
sistemle entegre calisacak P&D sisteminin basarili sekilde planlanmasi ve hayata

gecirilmesi onem kazanmaktadir.

1.1 Cahismanin Amaci ve Onemi

Kent merkezinde yasayan veya belirli siirelerde herhangi bir sebeple orada
bulunan insanlar i¢in farkli ulasim tiirleri arasinda aktarma yapma imkani yaratarak
rahat ve giivenli seyahat etmelerinin saglanmasi 6nemlidir. Manisa kent merkezi de
bu baglamda 6nemli ulasim problemi yasayan biiyiiksehirlerden birisidir. Hem trafik
sikisikligi, hem mekanlara erisimde yasanan sikintilar, hem de otopark problemi
kentin ana ulasim yapisinda 6nemli sikintilar yaratmaktadir (MBBUDB, 2016a).
Ozellikle merkezi is alanlarina kolay erisimin saglanmasi, yerel ve bolgesel
diizeydeki ulasim aglarmin birbirine baglanarak toplu tasima tiirleri arasinda
entegrasyonun gerceklestirilmesi, bireysel ulasim tiirleri ile toplu tasima tiirlerinin
biitiinlestirilmesi bu ¢alismanin ana amacidir. Bir P&D sisteminin kurulabilmesi i¢in
P&D tesislerinin tiirlerini, planlama/tasarim ilkelerini ve yer se¢im kriterlerini
belirlemek, tasima sistemleri igerisinde toplu tasimayi 6zel tasimaya tercih edilir
kilmak, ulasim tiirlerinin birbirlerini besleyecek ve tamamlayacak bir sekilde
islemesine yardimci olmak, enerji tiiketiminde, trafik tikanikliklarinda, trafik
giiriiltiisiinde, yolculukta gecirilen zamanda ve otomobil kaynakli hava kirliliginde

azalmanin saglanmasi ¢aligmanimn diger 6nemli amagclaridir.



Gegmisten giiniimiize kentler genellikle ulasim akslar1 itizerinde ve ulasim
sistemlerine gore gelisim gostermistir. Manisa da biiyiik bir kentin hinterlandinda yer
almasi, gerek merkezi hiikiimet gerekse yerel idareleri tarafindan uygulanan
politikalar sebebiyle son yillarda hizli bir gelisim gostermistir. Bundan dolay1
calismanin Manisa gibi biiyiik bir kentte ulagim sistemi i¢in siirdiiriilebilir ve entegre
Oneriler sunmasi, Tiirkiye'de metropol sehirler disindaki sehirlerimizde de ulasim
planlamasina dair bilimsel bilginin iretilmesine katki saglamasi, Manisa'nin
Biiyiiksehir olmasiyla yeni olusturulan kurumsal departmanlarin izleyecegi
ulasim/planlama politikalarma ve uygulamalarmna fikir vermesi acisindan ¢alisma son

derece onemlidir.

1.2 Calismanin Yo6ntemi

Calismada oncelikle ulasimin tarihsel siire¢ igerisindeki gelisimi, siirdiiriilebilir
ulasim politikalari, toplu tasima sistemleri ve P&D tesisleri hakkinda literatiir
arastirmas1 yapilmistir. Tezde Manisa kent merkezi ¢alisma alami olarak
belirlenmistir. Daha sonraki asamada ise tist 6lgekli planlar, Manisa Kent Merkezi
Nazim ve Uygulama Imar Planlar1 ile Manisa Ulasim Ana Plan1 incelenerek Manisa
i¢cin Oneriler irdelenmistir. Bunun ardindan Manisa kent merkezinin genel 6zellikleri,
ulasim durumu, ulasim sorunlari, toplu tasima sistemi alan ¢alismasi ile ortaya
konmustur. Bu arastirmalar dogrultusunda Manisa kent merkezine P&D sistemi
onerilirken hangi modelin, politikalarin ve yer se¢cim kriterlerinin géz Oniinde
bulundurulmas: gerektigi ortaya konmustur. Deneysel ve gozlemsel verilere dayali
calismalar, matematiksel modellemeye dayali calismalar ve bilgisayar destekli
tekniklerle yapilan ¢aligmalar seklinde ii¢ kategoride siniflandirilabilen yer se¢im
modellerinden, Manisa kent merkezi i¢in Faghri, Lang, Hamad ve Henck’in (2002)
olusturdugu Bilgi Tabanli Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) Modeli kullanilmigtir. Bu
modelde en uygun P&D alanini segmek i¢in gerekli kriterler belirlenir. Bu kriterlerin
arasindaki agirliklandirmay1 olusturmak i¢in ulasim miihendislerine ve plancilara
anketler gonderilir. Ortalama anket puanlarmin toplamlar1 kalibre edilerek 100’liik
puanlama sistemine donistirilir. Daha sonra muhtemel her P&D alanmnin

puanlamasi1 100’liik sistemde gelistirilen analitik degerlendirme araciyla yapilir. En



yiiksek puani alan en uygun (optimum) yer olur. Daha sonra alanlar aldiklar1 puana
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gbre “uygun” “vasat” ve “zayif” olarak kategorize edilir. Calismada yeni kriterler
belirlenmemis ve anket ¢aligmasi yapilmamis, Faghri ve digerlerinin (2002) kriterleri
ve anketler sonucu elde edilen puanlama tablosu kullanilmistir. Analiz galismalari
sonucu elde edilen sentezler dogrultusunda gesitli noktalara P&D tesisleri 6nerilmis
ve Bilgi Tabanli CBS Modeliyle bu noktalardan hangilerinin P&D tesisi insa etmek

icin uygun oldugu puanlanarak belirlenmistir.

1.3 Calismanin Kapsamm

Calisma 5 bolimden olusmaktadir. Bolim 1 giris, calismanin amaci, 6nemi,
kapsam1 ve ¢alismada uygulanan yontem kisimlarindan olusmaktadir. Bu boliimde,
calisgmanin amaci ve Onemi ortaya konulmustur. Konu olarak neden P&D
sistemlerinin ve c¢alisma alan1 olarak neden Manisa kent merkezinin secildigi
anlatilmistir. Ayrica c¢alismanin kapsami ve c¢alisma sirasinda izlenen yOntem

hakkinda da bilgi verilmistir.

Ikinci bdliimde calismanin temelini olusturan ulasim kavrami iizerinde durulmus,
Diinya’da ve Tiirkiye’de ulasim sisteminin gelisimi incelenmistir. Ardindan lastik
tekerlekli, rayli, denizyolu ve havayolu toplu tasima sistemlerine yer verilmistir.
Daha sonra akilli biliylime ve siirdiiriilebilir ulasim politikalarma deginilmis,
kentlerde toplu tasima kullanimmin arttirilmasi ve P&D sistemlerinin gelistirilmesi

gerektigi siirdiirtilebilir ulasim politikalar1 ¢ergevesine oturtulmustur.

Ucgiincii boliimde tez ¢alismasmimn temel kavramlarmdan biri olan P&D sisteminin
tanimina, tiirlerine, Diinya’da ve Tiirkiye’deki uygulamalarma, planlama ve tasarim
ilkelerine yer verilmistir. P&D tesislerinin yer se¢cimine yonelik yapilmis ¢alismalar
incelenmistir. Inceleme neticesinde tesislerin yer segiminin pek ¢ok arastirmaci
tarafindan ¢alisma konusu edildigi goriilmiistir. Bu c¢aligmalar1 deneysel ve
gbzlemsel verilere dayali caligmalar, matematiksel modellemeye dayali ¢calismalar ve
bilgisayar destekli tekniklerle yapilan ¢alismalar seklinde 1i¢ kategoride

smiflandirmak miimkiindiir. incelenen calismalardaki yontemlerin P&D alanlarinin



konumu ve biiylikliigiini belirlemede etkin olarak kullanilan yontemler oldugu
ortaya konmustur. Benzer ¢alismalarin kentler 6zelinde ortaya konmasinin planlama
acisindan onemli faydalar saglayacagi kanaatine varilmistir. Bu faydalarin basinda
arazi kullanim planlamasi ve ulasim ana planlar1 yapilrken P&D yerlerinin bir
yontem ¢ercevesinde belirlenmesi gelmektedir. Birinci kategorideki g¢aligmalarda
denemeler ve gozlemler yapilarak elde edilen sonuglar, P&D tesisinin kurulacagi yeri
belirlemede bir ¢ok kriter sunsa da, gozlemlenen sonuglar ¢ok genis aralik
gosterdiginden spesifik bir P&D tesisi yer se¢im kararinda bu calismalar
kullanmanin yetersiz kalacagi, ayni sekilde ikinci kategorideki ¢alismalardan elde
edilen sonuglara gore spesifik bir P&D tesisi i¢cin en uygun yer ve optimum P&D
tesisi sayisi belirlenebilse de, trafik sayimlarma iliskin veritabanina, dogrusal
programlama ve cesitli algoritma bilgisine ve bu algoritmalarin kullanilabilecegi
uzmanlik isteyen bilgisayar programlarina ihtiya¢ duyuldugundan, bu c¢alismalar1
ileriki asamalarda kullanmanm uygun olacag degerlendirilmistir. Ucgiincii
kategorideki caligmalardan Bilgi Tabanli CBS Modeli, muhtemel P&D alanlarini
manuel olarak belirlemeyi gerektirse de, bu alanlar Microsoft Excel, ArcGIS gibi
sehir plancilarinin/miihendislerin hakim oldugu bilgisayar programlar1 araciligiyla
hizl1 ve kolay sekilde 100°lik puanlama sistemine gore en yiiksekten en diisiik puana
dogru smralanabileceginden, mevcut calismada Bilgi Tabanli CBS Modeli tercih

edilmistir.

Dordiincii boliimde ¢alisma alan1 olan Manisa kent merkezinde yapilan
yolculuklar, ulasim sistemi, odak noktalari, otobiis/servis gibi mevcut toplu tasima
sistemi ve planlanan toplu tagima sistemi, yol agi, trafik sikisiklig1 yasanan bolgeler,
arazi kullanim durumu, gelisme yonii ve gelisme alanlari, merkez niifusu ve otobiis
duraklar1 analizi yapilmistir. Bu analizler neticesinde Manisa kent merkezinde P&D
tesisi yapilabilecek alanlar belirlenmistir. Bu alanlar arasindan P&D tesisi yapmaya
uygun olanlar se¢ilen modelde gelistirilen Microsoft Excel programi araciligi ile
tespit edilmistir. Onerilen sistemin etkin islemesi i¢in de bir takim politika, stratejiler

ve iyilestirmeler tavsiye edilmistir.



Besinci boliimde ise tezin degerlendirme ve sonu¢ kismi yer almaktadir. Bu
boliimde Oncelikle calismadan elde edilen sonuglarin genel bir degerlendirmesi
yapilmistir. Manisa kent merkezi i¢in Onerilen P&D sisteminin hangi kosullarda
basarili bir sekilde isleyecegi agiklanmis ve son olarak bu ¢alismadan sonra gelecekte

bu caligma iizerine konmas1 gereken hususlar belirtilmistir.



BOLUM iKi
ULASIMIN TARIHSEL SUREC iCERISINDE GELISIMI VE
SURDURULEBILIR ULASIM POLITIKALARI

2.1 Ulasim Kavram ve Gelisimi

Ulagimi ¢esitli sekillerde tanimlamak miimkiindiir. Sonmez (2011) ulasimi
“insanlarin, mallarin, enerji ve bilginin yararl olarak varsayilan bir amaca yonelik
belirli bir zaman iginde yer degistirmesidir” seklinde tanimlamaktadir (s.6). Bu
verilen tanima gore insan s6z konusu oldugunda ulasim kelimesi yerine ‘seyahat’
veya ‘yolculuk’ kelimelerinin kullanilmasi daha uygun oldugu gibi insanlar ve
nesneler i¢in ‘tasima' kelimesinin kullanilmasi bazi durumlarda daha anlaml
olmaktadir. Zaman ve mesafe kavramlariyla Ozdeslesen ulasim kavrami ayni
zamanda ¢esitli arazi kullanimlar1 birbirine baglayici, yerlesmeleri birbirinden ayirici

ozelliklere de sahiptir (Sonmez, 2011).

Saragoglu (2012) TDK sozliigiinden de yaralanarak ulasimin kelime olarak “bir
seyi bir yerden baska bir yere aktarma” olarak tanimlandigini belirtirken (S.7),
Tamer (2009), bir baska sozliik anlaminin da “bir noktadan (merkezden) bir diger
noktaya (hedefe) yapilan yolculuk” oldugunu belirtmektedir. Yiirlimek de dahil
olmak iizere, toplu ya da kisisel yapilan yolculuklarin tamamini kapsar (Tamer,
2009). Hamamcioglu ise (2009) ingilizce literatiirde transport olarak kullanilan
ulasim kelimesinin “yiiklerin ve insanlarin karada, denizde ve havada tasinmast,

aktarilmast” anlamina geldigini ifade etmektedir (s.12).

2.1.1 Kentigi Ulagim

Kentlerin mekansal yasam alanlar1 oldugu genel bir gergekliktir. Bu mekansal
yasam alanlarmda ise ekonomik, kiiltlirel, idari ve sosyal faaliyetler yogun olarak
sirdiirilmektedir. Bu faaliyetlerin gerceklesmesini ancak kent icerisinde yasayan
insanlarin  yer degistirebilme ve hareket edebilme kabiliyetleri miimkiin

kilabilmektedir. Ulasim fonksiyonu bu noktada bu faaliyetler arasindaki baglantilari



ve bireylerin kentsel mekanlar arasinda hareket edebilmesini saglayarak kent

yasaminda dnemli bir rol istlenmektedir (Saragoglu, 2012).

Kenti¢i ulagim da, kent igerisinde yer alan ekonomik, kiiltiirel, idari ve sosyal
faaliyetler arasinda fonksiyonel iligkileri saglayan bir ulasim tiiriidiir. Ayn1 zamanda
kentici ulasim, kentsel alanlardaki yerlesmeler ile ¢alisma, barinma, hizmet,
rekreasyon gibi arazi kullanim alanlarmm baglantilarin1 saglayan temel bir kentsel
donati alanidir. Bu faaliyetler arasinda gergeklesen yolculuklar ulasima ait altyap1 ve

iistyap1 sayesinde gerceklesmektedir (Hamamcioglu, 2009).

Ulasimim {istyapismi tasitlar ve tasitlarn olusturdugu trafik olustururken;
altyapisimi yaya ve tasit yollari, yolcu indirme ve bindirme islevini gerceklestiren
toplu tagima durak ve istasyonlari, otopark alanlari, toplu tagima arac¢ depo, garaj ve
atolye alanlari, aktarma merkezleri ve terminaller ile kopri, viyadiik, kavsak gibi
sanat yapilar1 olusturmaktadir (Saragoglu, 2012). Kentte yer alan faaliyetlerin birbiri
ile irtibatinin saglanmasi etkin bir ulagim altyapismin varligina baglidir.(Akgiingér

ve Demirel, 2004)

Kenti¢i ulasim ag1 sistemi ise kentsel mekanda yer alan tiim faaliyetler arasi
iligkilerin gergeklestirilmesine ve isletilmesine imkan saglamaktadir. Kenti¢i ulasim
ag1, yolcularin girig-¢ikis ve aktarma yaptiklar1 tren istasyonu, otogar, iskele, liman,
havalimani gibi odaklar ile, tasitlarin {izerinde hareket ettigi karayolu, rayl sistemler
ve deniz yolu gibi bu odaklar1 birlestiren giizergahlardan olusmaktadir. Odaklar
arasinda ve giizergahlar {lizerinde insan ve tasit hareketleri karmasik iliskiler biitiini
icinde devamli olarak gergeklesmektedir. Kent i¢inde bu hareketliligi saglamak
ulagimin amaclarindan biri olup, bu amaca ulasabilmek i¢in toplu tasimaya oncelik
verilmesi ve yaygilastirilmasi, tiim ulasim tiirlerinin birbirini tamamlayacak sekilde
organize edilmesi, kenti¢i ulasim tiirlerinin (yaya, bisiklet, otomobil ve toplu tasima
tiirleri) belirli noktalarda biraraya getirilerek tiirler arasinda mekansal biitiinlesmenin
saglanmasi gerekmektedir. Erisilebilirligi yiiksek bir kent sistemi ancak bu sekilde
miimkiin olabilmektedir (Saragoglu, 2012).



2.1.2 Diinyada Ulasim Sisteminin Gelisimi

IIk yerlesmeler Anadolu ve Mezapotamya’nmn verimli topraklarmda MO 8000
yillarinda baslamistir. MO 6000 yillarinda, Firat ve Dicle nehirleri arasinda Siimerler
tarafindan ilk kentler kurulmus ve bunu izleyen 1000 y1l i¢inde Afrika’da Nil, Cin’de
Sar1 Nehir, bugiinkii Kuzey Hindistan ve Pakistan topraklari iginde kalan indus nehri
vadisinde yeni kentler ortaya ¢ikmaya baslamistir (Morris, 1994). Bu uygarliklarda
yerlesmeleri nehirler birbirine baglarken, su yollariyla hem mal tasinmis, hem de
disiinceler ve bilgi yayilmistir (Kilingaslan, Elker ve Babalik Sutcliffe, 2012).

Boylelikle ilk ulasim sisteminin nehirler yoluyla kuruldugu sdylenebilir.

MO 7000-5000 yillarinda Eski Misir ve Mezopotamya’da nehir ulasiminda
sazlardan yapilan sal ve hafif sandallar kullanilirken, Siimer, eski Misir ve Hint
Okyanusunda MO 4000-3000 yillar1 arasinda tekneler kullanilmistir (McGrail,
2001). Su yolu ulasiminda bir baska gelisme yasanarak MO 1875 tarihinde teknelerin
geg¢mesi amaciyla Nil Deltas ile Kizildeniz arasinda kanallar yapilmstir. Finikeliler
MO 1000’den itibaren Misir, Mezopotamya uygarhiklar: ile Akdeniz’in giiclii geng
devletleri arasinda baglantiy1 deniz yoluyla saglamislardir. Deniz yoluyla yapilan
ulagimimin gelismesinde ahsap tekne yapimi ve yelken kullaniminin baslamasi etKkili
olmustur. MO 600°de Yunanistan’in Korint kistaginda rayli sistemlerin ilk atasi

olarak kabul edilebilecek vagonlar ile deniz tekneleri tasinmustir (Casson, 2008).

Sal ve tekne ornekleri sekil 2.1°de gosterilmektedir.
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Sekil 2.1 Sal ve tekne 6rnekleri; a. Misir’da 5. Ptahhotep mezarmna islenmis kamis sal b. Misir teknesi
MO. 2400-2300 (McGrail, 2001)



d.

Sekil 2.1 devami c. Yunan ticaret teknesi MO.600 d. Finike teknesi MO.500 (Kilingaslan ve diger.,
2012)

C.

Su yolunda erigsim gelisirken kara ulasiminda ayni hizla degisim olmadigindan,
cevreden gereksinimlerini yiiriiyerek karsilayan insanlar kendi yiiklerini tagimaya
devam etmislerdir. Ancak ehlilestirme yapildiktan sonra yiik tagimada hayvan
kullanimi baslamus, ilk ehlilestirilmis hayvan giiciinden Kuzey Afrika, Mezopotamya
ve Akdeniz Havzasi’nda yararlanilmistir. Yiiklerin hayvan iistiinden bir ahsap
tastyici istline almmasi1 ve ahsabin ¢ekilmesinin daha kolay oldugu anlasildiginda
kizaklar yapilmaya baslanmistir. MO 3500 yillarinda Firat ve Dicle Vadisi’nde, MO
2000’lerde Girit’te, MO 1600 yillarinda Misir’da ve MO 1300’lerde Cin’de
tekerlegin kullaniminin baslamasiyla kara ulagimindaki en Onemli gelisme
saglanmigtir. Agir ylklerin tekerlekler sayesinde daha rahat tasindigi anlasilinca
araba tasarimlarmin gelistirilmesine calisilmis ve elle itilen kiiclik tekerlekli
arabalarin yerine hayvanlarin ¢ektigi yiik arabalar1 yapilmaya baslanmistir. Asur ve
Pers Imparatorlugu doéneminde ise diizgiin yol yapimi benimsenmis, yollarin
standartlar1 gelistirilerek biitiin yerlesmelere esdeger erisimi saglayan ulagim sistemi

olusturulmustur (Kilingaslan ve diger., 2012).

Tekerlek 6rnekleri sekil 2.2°de gosterilmektedir.

a.

Sekil 2.2 Tekerlek 6rnekleri; a. Bronz ¢ag tekerlegi MO. 2500 b. Demir ¢ag tekerlegi MO. 1000
(Kilingaslan ve diger., 2012)
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Cin’de MO 1100-1200 déneminde yollar 5 kademe olarak smiflandirilmis, resmi
evraklarin dagitimi i¢in posta servisleri kurulmus ve 14,5 km araliklarla at degistirme
istasyonlar1 insa edilmistir. Orta ve Giiney Avrupa’da ise Roma Imparatorlugu
kurulduktan sonra yol ve koprii yapimlariyla birlikte ulasim sistemi OSnem

kazanmistir (Kilingaslan ve diger., 2012).

18. yiizy1l ulasim araglar1 agisindan ¢esitli denemelerin yapildigi donem olmustur.
1769 yilinda ath arabalardan uyarlanmis bi¢imiyle kendi kendine hareket eden ii¢
tekerlekli mekanik bir arag ve ardindan 1780°de Rusya’da fren, vites kutusu gibi
modern araclarin 6zelliklerine sahip {i¢ tekerlekli ve pedal gevrilerek calisan bir arag
yapilmis ancak daha fazla gelistirilememistir (Brain, 2011). 1783 yilinda Montgolfier
kardesler balonla ugmay1 basarmislar (Kansu, Sensdz ve Oztuna, 1971), 1801 yilinda
buhar giicliyle calisan ilk lokomotif olarak kabul edilebilecek kara araci yapilarak
denenmistir. Bu araglarin yayginlasarak kentlerde kullanima gegebilmesi ise belirli

bir siire gegtikten sonra miimkiin olabilmistir (Brain, 2011).

1769°da f{iretilen ve buhar giicliyle c¢alisan ilk otomobil sekil 2.3’te

gosterilmektedir.

Sekil 2.3 Cugnot’un buharl araci (Brain, 2011)

Sanayi devrimine gelindiginde ise, Bat1 lilkelerinde iiretimde yasanan degisimle
birlikte ham maddelerin ve iiretilen mallarin taginmasi i¢in Amerika’da ve Avrupa’da
kara yollar1 iyilestirilmig, tiretim merkezleri kanallarla ve demiryollariyla ic
kisimlara baglanmistir. Avrupa iilkeleri ve Amerika’daki 6rneklerin yanisira degisik
ilkelerde biiyiik gemilerin gegisleri igin XIX. ve XX. yiizyilda yapilan kanallar;
Siiveys, Korint, Kiel, Panama, Manchester ve St. Lawrence kanallaridir (Diinyadaki

onemli bogazlar ve kanallar, b.t.).
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Bu kanallardan Korint kanali sekil 2.4’te gosterilmektedir.

Sekil 2.4 Korint kanali (Diinyadaki 6nemli bogazlar ve kanallar, b.t.)

Demiryollarinda 16. yiizyilda Avrupa’da ahsap raylar iizerinde vagonlar atlar
tarafindan ¢ekilirken (Lewis, 2001), ilk yolcu treni 1825 yilinda isletilmistir.
Elektrikle ¢alisan lokomotifler ilk defa 1881°de Berlin’de kullanilirken, 1890°da
Amerika’da yolcu tasimaciliginda tramvaylarla ulasim hizmeti verilmeye
baslanmustir (Cirit, 2014). 1906’da New York banliy6 yolcu hatlarinda kismi elektrik
uygulamasi baglatilmistir. 1910°’lu  yillarda, Amerika’da New England ve
Pensilvanya’da kent i¢i tramvay donanimiyla isletilen 25.700 km rayl hat ve 3.218
km kirsal alan troleybiis hatt1 bulunmaktadir. Bu sistem motorlu araglarin gelmesiyle
kisa siirede donemini kapatmis, kisa mesafe tasimalarda otomobil ve bazi durumlarda
otobiis rekabeti gelismistir. 1950’lerin sonunda son kentler aras1 demiryolu yolcu
hizmeti verilmis ve bundan sonraki donemde sadece yiiksek hizli banliyd hatlar1

calisgmaya devam etmistir (Kilingaslan ve diger., 2012).
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Sekil 2.5’te ilk lokomotif drneklerinden olan George Stephenson’un lokomotifi

gosterilmektedir.

Sekil 2.5 11k lokomotif érneklerinden G.Stephenson 1825 (Kilingaslan ve diger., 2012)

20. ylizyila gelindiginde ulasimda yasanan degisimler buluslarla birlikte kendini
gostermistir. Bu buluslar arasinda etkisi en giicli olan otomobil, 19. yiizyil
demiryoluna benzer bi¢imde, 20. ylizyilda toplumu cezbederek kara ulasim
sisteminin odagi durumuna gelmistir. 1895 yilinda ABD’de kayitli otomobil 4 adet
iken 1900 yilinda 8000 olmustur. Fransa’da ise 1903 yilinda iiretilen otomobil sayis1
30.204’tiir. 20. yiizyilin ilk yarisinda, ufak dort tekerlekli araclar yerlerini agir ve
daha fazla tasima kapasitene sahip araglara birakmis, biiyiikk kamyonlar, sogutmali
araclar gibi is, ticaret, sanayi ve toplu tagima amagl kullanilan araglar kentsel yasami
bicimlendirmistir. Yirminci ylizyilin ortalarinda otomobil ve kamyon tagimaciligi

giinliik gereksinimleri karsilamada yasamsal 6neme sahip duruma gelmistir (Brain,
2011).

Otomobillerin yillara gore degisimi sekil 2.6’da gosterilmektedir.

==

Sekil 2.6 Otomobil 6rnekleri; a. diinyanin ilk benzinli aract Marcus, 1870, b. Austin, 1926, c. Morris
Minor, 1953 (Brain, 2011)
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Glinlimiize gelindiginde ise bilisim ve iletisim teknolojilerinde yasanan
gelismeler, toplumsal ve ekonomik degisime yol agmis, enformasyon kelimesiyle
0zdeslesen bu doneme Bilgi Cagi denilmistir. Bilgi ¢agindaki toplum, °bilgi
toplumu’ olarak tanimlanmaktadir. Ulagim tasitlar1 tarim toplumunda at, vagon,
yelkenli gemiler iken, sanayi toplumunda vapur, demiryolu, oto ve ugaklar, bilgi
toplumunda ise akilli sistemlerle donatilmis otolar, ultra hizli trenler, ucaklar ve

dronlardir (Kilingaslan ve diger.,2012).
2.1.3 Tiirkiye’de Ulasim Sisteminin Geligimi
Tirkiye'de ulasim sistemlerinin gelisim seyri ile ilgili temel bilgiler, dort ana

ulasim sistemi ve ulasim araglar1 tizerinde degerlendirilmektedir. Bunlar; karayolu,

demiryolu, denizyolu, havayolu ulasim sistemleridir.
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Sekil 2.7 Yillara gore yolcu ve yiik tagima oranlart (Akgiingér ve Demirel, 2004)

Sekil 2.7°de goriildiigi tizere, 1950’11 yillarda demiryolu ve karayolunun yolcu
tagimaciligindaki pay1 birbirlerine yakin iken (karayolu % 49.9 ve demiryolu % 42.0)
2000 yilinda karayolunun pay1 % 95’e c¢ikmis, demiryolun pay1 ise % 3’e kadar
diigsmiistiir (Celik, 2001). Yolcu tasimaciliginda denizyolunda da ciddi bir disiis
goriilmiistiir. 1950 yilinda denizyolunun yolcu tagimaciligindaki payr % 7.5 iken
2000 yilinda bu pay neredeyse sifira gerilemistir.

Yik tagimacilifinda da benzer bir silireg gozlenmektedir. Karayolu yiik
tasimaciligmim giderek artmasi, bunun yanisira demiryolu yiik tasimaciliginin
azalmasi ile birlikte 1960’11 yillarda her iki ulagim sisteminin ayn1 oranda kullanildig:

goriilmektedir. Bununla birlikte bu siirecin devam etmesiyle birlikte fark gittikce
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artmustir (Sekil 2.7). 2000 yil1 itibariyle yiik tasimaciliginda demiryolunun pay1 % 6,
karayolunun paytr % 89 iken, geriye kalan % 5’lik pay da denizyoluna aittir
(Akglingdr ve Demirel, 2004).

2.1.3.1 Karayolu Ulasiminin Geligimi

Osmanli Devleti'nde karayolu ulagiminin gelisimini ii¢ donemde degerlendirmek
uygun olacaktir. Bu donemler; Tanzimat'tan 6nceki donem, Tanzimat donemi ve
Mesrutiyet donemidir. Tanzimat Oncesi donemin ana politikasy, padisahlarin
karayollarmi fetih i¢in a¢gmalarindan ibarettir. Tanzimat doneminde yol yapimi bir
hiikiimet isi olarak ele almmis, karayollari; ana yollar, il yollari, sancak ve ilge
yollar1 olarak dort gruba ayrilmistir. Mesrutiyet donemi, 1909 Islahat Fermani ile
karayollar1 politikalarmin tekrar gozden gecirildigi, devlet ve vilayet yollar1 adi
altinda toplanan {ilke yollarmdan 7.365 km.'lik bir sebekenin yapilmasinin

kararlastirildig1 bir siireci temsil etmektedir (Murat ve Sahin, 2010).

Tiirkiye Cumbhuriyeti 1923 yilinda Osmanli imparatorlugu’ndan 4000 km’si iyi
durumda 18.000 km uzunlugunda yol devralmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda Sose
ve Kopriiler Reisligi yol ile ilgili ¢aligmalar1 yaparken, o yillarda oncelik
demiryollarma verilmistir. Ikinci Diinya Savasindan sonra biitiin diinya iilkelerinde

oldugu gibi Tiirkiye’de de karayollarma 6ncelik verilmistir (Cetin, Baris ve Saroglu,
2011).

Cumhuriyetin ilanindan 1948 yilina kadar demiryollar1 politikasi ulasimda énemli
sayllmakla beraber bu durum 1948 yilinda degismis ve karayollarnda Onemli
gelismeler yasanmistir. Fakat asil biiyiik gelisme 1948’de mali ve teknik bakimdan
biiylik 6lglide Marshall yardimlari olarak da bilinen dis yardim saglandiktan sonra
kaydedilmistir. 1950-60 donemi kapandiginda bazi kiiciik yerlesim birimleri hari¢
Tiirkiye’nin her tarafina hemen hemen her mevsimde modern araglarla ulagim
olanag1 saglanmis, ulastrma sistemi az cok dengeli bi¢cimde tiim {iilke sathina
yayilmustir. Planli ddnemde karayollarina verilen 6nem artmus lilkenin gereksinimleri

dogrultusunda Bogazi¢i Kopriisii ve ekspres yollar yapilmistir. 1980°li yillarin
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baslarindan itibaren bir yandan mevcut devlet ve il yollar1 iizerinde fiziki ve
geometrik kapasite artirim calismalari devam ederken diger yandan “tam erisme
kontrollii” otoyol yapimina hiz verilmistir. 2000°1i yillara gelindiginde ise bolinmiis
yol caligmalarma agirlik verilmis ve yollarin standardi yiikseltilmeye caligilmigtir

(Cetin, Baris ve Saroglu, 2011).

Tiirkiye’de 2015 yili sonu itibari ile devlet yolu uzunlugu 31.213 km iken il yolu
uzunlugu ise 33.065 km’dir. 1980 yilinda 60.785 km olan toplam karayolu agi, 2015
yilinda 66.433 km’ye c¢ikmistir. 2000 yili sonrasinda mevcut karayollarmin
uzatilmasindan ziyade genisletilmesi ve bdliinmiis yola doniistiiriilmesi projeleri
uygulanmistir. Nitekim 2002 yili sonu itibari ile Tiirkiye’de boliinmiis yol uzunlugu
6.101 km iken bu degerin 2014 yilinda 23.716 km’ye cikartilmasi bu diislinceyi
desteklemektedir. Otoyollar ise Tiirkiye’de ilk kez 1973 yilinda hizmete agilmis (24
km), 2015 yili sonunda 2155 km’ye ulasmstir (Deniz, 2016).

1923-2015 yillar1 arasinda karayolu aglarmin mevcut durumu Tablo 2.1°de

gosterilmektedir.

Tablo 2.1 Tirkiye’de 1923-2015 yillar1 aras1 karayolu aglarinin mevcut durumu (Otoyol, devlet ve il

yollar1 envanteri, b.t.)

Yillar Devlet Yolu 11 Yolu Otoyol Toplam Boliinmiis
(km) (km) (km) (km) Yol (km)

1923 18.335 - - 18.335

1930 29.636 - - 29.636

1940 41.582 - - 41.582

1945 42.706 - - 42.706

1950 24.306 22.774 - 47.080

1955 24,553 30.455 - 55.008

1960 26.711 34.831 - 61.542

1965 34.502 24.290 - 58.792

1970 35.016 24.437 - 59.453

1975 33.762 25.307 - 59.069

1980 31.976 28.785 24 60.785

1985 29.498 28.206 77 59.379

1990 31.149 27.979 241 59.369

1995 31.422 28.577 1.243 61.242

2000 31.397 29.693 1.674 62.764

2002 31.318 30.050 1.714 61.368 61.101
2005 31.371 30.676 1.667 63.714 11.304
2010 31.395 31.390 2.080 62.785 19.702
2015 31.213 33.065 2.155 66.433 23.716
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Ulagimin karayollarindaki gelisimini belirleyen diger énemli bir husus ise yolcu
ve yiik tagimaciligidir. 1950 yilinda yolcu tasimaciliginda tasima tiirleri arasindaki
dagilim %49,9 karayolu, %42,2 demiryolu, %7,5 denizyolu ve %0,6 havayolu
seklindedir. I¢ yiik tasimalarinda ise demiryolu %55,1, denizyolu %27,8, karayolu
%17,1’lik bir paya sahiptir. Ancak Tablo 2.2°’de goriildiigli lizere 2015 yilina
gelindiginde, yolcu tagimaciliginda tasima tiirleri arasindaki dagilim %89,8 karayolu,
%8,5 havayolu, %1,1 demiryolu ve %0,6 denizyolu seklindedir. I¢ yiik tasimalarinda
ise karayolu %89,5, boru hatlar1 11,5, denizyolu %5,4 ve demiryolu %4,6’lik bir
paya sahiptir. Giiniimiizde bir¢ok iilkede oldugu gibi Tiirkiye’de de ulasim tiirleri
arasinda dengesizlikler ortaya ¢ikmustir. Karayolu ulagimi gerek yiik gerekse yolcu

tagimaciliginda bariz bigimde 6nde yer almaktadir (Deniz, 2016).

Tablo 2.2 Tiirkiye’de 2015 yili ulagim tiirleri arasinda tasinan yolcu ve yiik paylar1 (%) (Deniz,2016)

Ulagim Tiirii Yolcu Tasima Pay1 (%) Yiik Tasima Pay1 (%)
Karayolu 89,8 89,5

Demiryolu 1,1 4.6

Denizyolu 0,6 54

Havayolu 8,5 0,4

Boru Hatlar1 - 11,5

2.1.3.2 Demiryolu Ulasiminin Gelisimi

Demiryolu ulasim sistemlerinin  gelisimi ii¢ ana donem iizerinden
incelenmektedir. Bunlar; Osmanli donemi, Cumhuriyetin ilanindan 1950'1 yillara
kadar olan déonem ve 1950'den giiniimiize kadar olan donemdir (Murat ve Sahin,

2010).

Osmanh Donemi: Osmanli Devleti’'nde demiryolu ulasimma yonelik girisimler
ilk kez 1851 yilinda 211 km’lik Kahire-Iskenderiye demiryolu hatti imtiyazinin
verilmesiyle baslamistir. Anadolu topraklarinda ilk demiryolu hatt1 ise, Tanzimat
donemi sonunda, bir Ingiliz sirketi tarafindan 1856 yilinda izmir-Aydm arasinda insa
edilmigtir. 130 km. uzunlugundaki bu hattin yapim calismalar1 1866 yilinda
tamamlanmis ve ulasima acilmistir. Bundan sonra, baska bir Ingiliz sirketi de, Izmir-
Turgutlu-Afyon hatti ile Manisa-Bandirma hattnin 98 km.'lik kismini1 1865 yilinda

kullanima agmus, hattin kalan kisimlar1 ise daha sonraki yillarda tamamlanmistir.
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Istanbul'un Avrupa demiryollarma baglanmasi ise, 1869 yilinda 2.000 km.'lik sark
demiryollarinin milli smrlar igerisinde kalan 336 km.'lik Istanbul-Edirne ve

Kirklareli- Alpullu kesiminin 1888 yilinda bitirilmesiyle olusmustur (Deniz, 2016).

Cumbhuriyet Donemi (1923-1950): Cumbhuriyetin ilani ile birlikte demiryolu
politikalarma 6nem verilmis, ilk yillarda temel amag iiretim merkezlerini tiiketim
merkezlerine, kirsal bdlgeleri kentsel alanlara baglamak suretiyle iktisadi bir
dengenin olusmasin1 ve demiryollarnin gectigi bolgelerde sosyal hayatin da
gelismesini saglamaktir. Yabanci sirketlerin ellerindeki demiryollar1 satin almarak

demiryollarinin millilestirilmesi hedeflenmistir (Murat ve Sahin, 2010).

Tablo 2.3 Osmanli'dan Giiniimiize Demiryolu Hat Yapimlari (Murat ve Sahin, 2010)

Doénemler Toplam km
Osmanli Imparatorlugu'ndan Devralinan 4.559
Ana ve Tali Hat Uzunlugu
1923-1931 6.011
1940 8.637
1950 9.204
2001 10.940
2003 10.984
2005 10.984
2007 10.991
2008 11.005

Tablo 2.3’te, Osmanli donemi de dahil olmak {izere demiryolu hat yapiminin
toplam kilometreleri gosterilmektedir. Tablo 2.3’ten anlasildig1 {izere, Tirkiye'de
demiryollarinin %41.5 gibi 6nemli bir boliimii (4.559 km) Cumbhuriyet'in ilanindan
once yapilmistir. 1923-1950 yillarinda, yilda ortalama 172 km. demiryolu insa
edilerek, demiryolu sebekesi iki misline ¢ikarilmistir (9.204 km). 1950 yilindan
giiniimiize degin ise yillik ortalama 31 km demiryolu insa edilerek 58 yilda 1.801 km

demiryolu sebekesi yapilmistir.
1950’lerden Giiniimiize Olan Dénem: Son yillarda ise demiryollarinda hizli tren

hizmeti verme amaciyla Yiiksek Hizli Tren (YHT) hatlar1 yapilmaya baslanmistir.

YHT hatlarmin ilki Ankara-Eskisehir arasmda yapilarak 2009 yilinda hizmete
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girmig, bunu 2011 yilinda tamamlanan 306 km’lik Ankara-Konya hatti takip etmistir
(Goékirmak, 2013). Ankara-istanbul hatt1 ise 2014 yilinda hizmete girerek yolcu
tagimaciligina baslamistir. Toplam hat uzunlugu 1213 km olan mevcut YHT lerin

azami isletme hiz1 250 km/h’dir (Deniz, 2016).

Tiirkiye’de 2014 yili sonunda 11.272 km konvansiyonal hat ve 1213 km yiiksek
hizli tren hatti olmak iizere demiryolu hat uzunlugu toplamda 12.485 km’ye

yiikselmistir (Deniz, 2016).

Ulasimin demiryollarindaki gelisimini belirleyen diger 6nemli bir husus ise yolcu
ve yiik tasimaciligidir. Tablo 2.4 incelendiginde Tiirkiye’de demiryolu ulagiminda
1980 yilinda tasman yolcu sayis1 toplam 113.9 milyon iken bu say1 2002 yilinda 73
milyona diigsmiis, 2014 yilina gelindiginde ise 153.6 milyona yiikselmistir.

Tirkiye’de demiryolu ulasiminda 2010 yilinda yurt icerisinde taginan yiik miktari
toplam 24.3 milyon ton iken bu say1 2014 yilinda 28.7 milyon ton seklinde
gerceklesmistir. 2010 yilinda yurt disina tasman yiik miktar1 toplami 2.69 milyon ton
iken bu say1 2014 yilinda 1.67 milyon ton seklinde ger¢eklesmistir (Deniz, 2016).

Tablo 2.4 Tirkiye’de demiryolu aglarinin ve taginan yolcu sayisinin mevcut durumu (1923-2014)

(Kdgmen, 2014)

Yillar Konvansiyonel Yiiksek Hizh | Toplam (km) Tasinan Yolcu Sayisi
Hat (km) Tren Hatti (km) (milyon)
1923 1.378 - 1.378 -
1950 7.668 - 7.668 -
1980 8.397 - 8.397 113.938.000
2000 10.922 - 10.922 85.343.000
2002 10.974 - 10.974 73.088.000
2006 10.984 - 10.984 77.414.000
2008 11.005 - 11.005 79.187.000
2010 11.052 888 11.940 86.173.000
2012 11.120 888 12.008 120.640.000
2014 11.272 1.213 12.485 153.600.000
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2.1.3.3 Denizyolu Ulasiminin Geligimi

Denizyolu ulasiminin tarihi ¢ok eskilere dayanmakla birlikte, ilk ¢aglarda ticaretin
kalbi olarak gosterilen ve ¢evresi karalarla ¢evrili olan Akdeniz'de baslayip gelistigi
bilinmektedir.  Ulkenin  denizyolu  ulasimi  tarihsel  siire¢  igerisinde
degerlendirildiginde, pek cok alanda oldugu gibi denizcilik alaninda da meydana
gelen ilerlemelerin ya da gelismelerin, baslangicta askeri egitim ve amaclar
dogrultusunda meydana geldigi bilinmektedir. Bu yiizden, denizcilik tarihinde Izmir,
Alanya, Antalya, Sinop, Golciik ve Istanbul gibi sehirlerde kurulmus olan

tersanelerde askeri amagh gemiler tiretilmistir (Murat ve Sahin, 2010).

Tiirkiye kiyilarinda ilk buharli gemi 1828 yilinda goriilmekle birlikte, Tanzimat
hareketinden kisa bir siire sonra 1844'de Istanbul-Gemlik ve Tekirdag hatt1 agilmus,

Bogazigi'nde de bir gemi calistirilmaya baslanmistir (Murat ve Sahin, 2010).

Tiirkiye’de deniz yolu ile yiik ve yolcu tasimaciligi 1926°da Kabotaj Kanunu’nun
cikarilmasi ile gelismeye baslamistir. Tiirkiye, Osmanlhi Devleti’nden 159 adet (18

ton ve iistii) deniz ticaret filosu (33 adedi yolcu gemisi) devir almistir (Deniz, 2016).

Gilintimiizde ¢ogunlukla mal ve ara¢ tasimaciligr seklinde deniz ulagimindan
yararlanilmaktadir. Tablo 2.5 goz Oniine alindiginda, 2003 yilinda yaklasik 100
milyon kisi olan kabotaj yolcu tagimaciligi 2005 yilinda 123 milyona, 2010 yilinda
155 milyona ve 2014 yilinda ise 161 milyona ulagsmistir. 2003-2014 déneminde %61
artig saglanmistir. 2003 yilinda kabotaj hattinda tasman yiik miktar1 29.2 milyon ton
iken bu miktar 2010 yilinda 37.7 milyon tona ve 2014 yilinda 50.7 milyon tona
ulasmustir (Deniz, 2016).

Tablo 2.5 Tiirkiye’de denizyolu tasimaciliginin meveut durumu (2003-2014) (Deniz, 2016)

Yillar Kabotaj Hattinda | Kabotaj Hattinda | Tiirk  Sahipli  Deniz
Tasinan Yolcu Sayisi | Taginan Yiik Miktar1 | Ticaret Filosu (1000 GT
(milyon) (milyon ton) ve iizeri

gemi sayisi)

2003 99.826.000 29.204.000 579

2005 122.661.000 28.069.000 657

2010 155.172.000 37.792.000 1239

2014 161.048.000 50.730.000 1489
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2.1.3.4 Havayolu Ulasiminin Gelisimi

Insanlarin giivenlik, konfor ve hiz konularindaki isteklerinin teknolojiye bagl
olarak siirekli degismesi ulagim yollarinda yatirimlarin artmasini, rekabeti,
cesitlenmeyi ve gelisimi zorunlu kilmaktadir. S6z konusu gelisimin en fazla oldugu
ulasgim sistemlerinin basinda havayolu ulasimi gelmektedir. Temel ulasim
sistemlerinden birini olusturan havayolu ulasimi diger ulagim sistemlerine gore sahip
oldugu tstiinliikler dolayisiyla her gecen giin daha fazla tercih edilmeye, sadece
uluslararasi tasimada degil ayn1 zamanda iilke i¢i ulastirmada da daha etkin bir rol

istlenmeye devam etmektedir (Bakirci, 2012).

Tiirkiye’de havayolu ulasiminin tarihsel seyri, diinya genel egilimine paralel
olarak sekillenmis bulunmaktadir. Ilk havacilik ¢alismalari, 1912 yilinda, bugiinkii
Atatiirk Havaalaninin hemen yakimindaki Sefakdy'de, iki hangar ve kiiciik bir
meydandan olusan tesiste baslamistir. Cumhuriyetin ilanindan sonra da havacilik
faaliyetlerine onem verilmeye devam edilmis, bu ger¢evede bir yandan yasal ve
kurumsal diizenlemeler yapilirken tesis ve ara¢ sartlarmin da gelistirilmesine ¢aba
harcanmistir. Bu gelismeler havaalan1 ve ugak sayisi ile taginan yolcu sayisinda
belirgin ilerlemelerin yaganmasina olanak saglamistir. Bu gercevede 1933 yilinda
Istanbul- Eskisehir-Ankara hattinda gerceklestirilen ucuslar ticari anlamda uguslarin
baslangic1 olmustur. 1937 yilinda Izmir-Istanbul, Istanbul-Ankara ve Ankara-Adana
olmak iizere hat sayis1 iice yilkselmis, 1939 yilinda Izmir-Ankara seferleri
baslamustir. 1943 yilinda ise Ankara-Van seferiyle ilk kez Dogu Anadolu Bolgesine

sefer diizenlenmistir (Bakirci, 2012).

1933 yilinda 5 ugak ve 28 koltuk kapasitesine sahip olan Tiirk Hava Yollar’’nin
1950 yilinda ugak sayisi 33 olmus, 2010 sonu itibariyle ise ugak sayis1 145, koltuk
adedi ise 24.912 olmustur. Benzer gelisim 6zel havayolu sirketlerine ait ugak
sayilarinda da yasanmistir. 1994 yili sonu itibariyle 44 ugak ve 7.683 koltuk
kapasitesine sahip olan 6zel havayolu sirketleri, 2009 yilinda ugak sayilarin1 151°e,

koltuk kapasiteleri ise 24.341¢ yiikseltmislerdir (Bakirci, 2012).
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Hava ulagimimin gelisim seyrini takip ederken deginilmesi gereken bir diger husus
da tasman yolcu sayilar1 ve yiikk miktarlaridir. Tablo 2.6’ya gore Tiirkiye’de
havayoluyla tasman toplam yolcu sayist 1960 yilinda 700 bini asarken, 1980 yilinda
ise 3,5 milyona yaklasmistir. 2000 yilina gelindiginde 35 milyona yaklasan sayi,
2010 yilinda ilk kez 100 milyon yolcuya ulagmistir.

Tablo 2.6 Donemler itibariyle Tiirkiye’de havayoluyla yolcu ulagimi (Bakirci, 2012)

Yolcu Sayisi
Yillar ) Oran Oran
Toplam I¢ Hatlar | (%) Dis Hatlar | (%)
1960 713.217 528.846 74 184.371 26
1970 2.679.139| 1.661.890 62| 1.017.249 38
1980 3.458.165| 1.621.998 47| 1.836.167 53
1990| 13.629.965| 5.347.723 39| 8.282.242 61
2000| 34.972.534| 13.339.039 38| 21.633.495 62
2010| 102.705.805| 50.516.654 49| 52.189.151 51

1960 yilinda 13 bin ton yiik havayoluyla tasmirken, 2000 yilinda 800 bin tona
yaklasmis, 2010 yilinda ise 2 milyon tonun {izerine ¢ikmistir (Bakirci, 2012).

2.2 Toplu Tasima Sistemleri

Toplu tasima sistemi, bir sehir halkinin ulagim ihtiyaglarinin ¢ok sayida insan
tasimaya elverigli biiylik tasima araclariyla karsilanmasini saglayan ulagim sistemi
olarak tanimlanirken (Akman ve Alkan, 2016), bir bagka ¢alismada toplum igerisinde
yasayan her bireye agik, daha oOnce tespit edilmis bir iicret karsiligi, belirli bir
giizergahta, belirli zaman tarifesine gore, belirli duraklarda duran, koridordaki diger
araglarla birlikte veya diger araclardan bagimsiz olarak isletilen sistemler (Murat ve

Sahin, 2010), seklinde tanimlanmaktadir.

Toplu tagimacilik gerek trafik sikigikligr sorununa ¢oziim getirmek, gerekse
verimli yolcu tasimaciligmi gerceklestirebilmek icin gelismis tlkelerdeki kentsel
yonetimler tarafindan 6n plana ¢ikarilmistir. Ulagim literatiiriinde en ¢ok arastirilan
ve tartisilan konularindan biri toplu tasimaciliktir. Toplu tasima, 6zel otomobil ile

bireysel yolculuk yontemine karsi savunulmaktadir. Diisiik yogunluklu kentsel
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biiyiime, trafik sikisiklii, hava kirliligi ve yaslilarin hareketliligindeki sorunlar gibi

bilinen kentsel problemlere ¢6ziim olarak goriilmektedir (Akman ve Alkan, 2016).

Toplu tasima sisteminin kullanilmasi1 otopark, enerji tasarrufu, ¢evre, hizmet,
ekonomi, yedek parca ve yan sanayi gibi konularda bir¢ok yarar saglamaktadir

(Sonmez, 2011).

Her tasitin belirli bir tagima kapasitesi ve yolcu basima belirli bir igsletme maliyeti
vardir. Toplu tasima sistemi igerisinde kullanilan araclarin otomobile kiyasla ne
kadar faydali oldugu, 6zel arag¢ sahiplerinin toplu tagimaya yonlendirilip toplu tasim
kullanimmin arttirilmast gerektigi sekil 2.8 ve 2.9’da ifade edilmektedir. Bu
karsilagtirmalar, kentlerde otomobil kullanimi arttikga neden trafik sikisikligi

sorununun da arttigmi agikca ortaya koymaktadir.

Sekil 2.8 3,5 metrelik bir yoldaki yolculuk kapasiteleri (yolcu/saat) (Cirit, 2014)

Sekil 2.8’de, 3,5 metre genisligindeki bir yolda bir saatte gerceklesen yolcu sayisi
resmedilmektedir. Buna gore, ayni yolda otomobiller ile saatte 2.000 yolcu
taginabilirken, bu deger otobiisler icin 9.000, bisikletler i¢in 14.000, yayalar icin
19.000 ve rayli sistemler i¢in ise 22.000’dir.
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Sekil 2.9 Kentigi araglt ulagim tiirlerinin kapasite isletme maliyeti iliskisi (Sonmez, 2011)

Sekil 2.9’da yer alan grafikte yolcu bagina isletim maliyeti ile aracin bir yonde ve
saatte kac yolcu tasidigi yer almaktadir. Buna gore her tasitin isletim maliyetini
gosteren egrilerden de anlasilacagi gibi her aracin optimum kisiye hizmet maliyeti
farklidir. Ornegin otomobil bir saatte bir yonde 300 - 2000 Kisi tasiyabilirken,
standart otobiis 3000 - 8000 kisi tasiyabilmektedir. Fakat isletme maliyet analizine
gore otomobilin bir yonde ve bir saatte 1000 kisi tasimasi, standart otobiisiin ise
6000 kisi tasimas1 maksimum fayda saglamaktadir. Hizmet edilen niifus bir yonde ve
bir saatte 12.000’e ulastiginda tramvay yatirimi, 30.000’in {izerinde oldugunda ise

metro/banliy6 treni yatirimi maksimum faydayi saglayacaktir.

Toplu tasima sistemlerinin otomobillere kiyasla bir diger iistlinliigii ise enerji
tilketiminde sagladiklar1 verimliliktir. Otomobil, kilometrede tasidigi yolcu basina,
otobiis ve metroya gore bes kat daha fazla enerji tiiketirken, otobiise gore 125 kat

daha fazla hava kirliligi yaratmaktadir (Kilingaslan ve diger., 2012)

Karayolu, rayli, denizyolu (Akman ve Alkan, 2016) ve havayolu (Agm, 2015)
toplu tagima sistemi olarak dort gruba ayrilabilen bu sistem sabit giizergahli, sabit
ticretli ve sabit zamanli olmaktadir. Karayolu toplu tagima sistemi Murat ve Sahin’in
(2010) caligmasma gore lastik tekerlekli sistem olarak tanimlanmaktadir. Biiyiik
illerde ana hatlartyla ¢oziilmiis gibi goriinse de iilkemizde uygulanan politikalarla
0zel ara¢ kullanimmin yaygimlastirilmast ve toplu tasimaya Onem verilmemesi

sonucu toplu tagima sistemi geri planda kalmistir (Murat ve Sahin, 2010).
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2.2.1 Kentici Toplu Tasima Tiirleri

Kenti¢i toplu tasima yukarida Ozetlendigi gibi lastik tekerlekli toplu tagima
sistemleri, rayli toplu tasima sistemleri, denizyolu toplu tasima sistemleri ve
havayolu toplu tasima sistemleri olarak dort farkli tasima tiirline ayrilmaktadir.
Bunlar arasinda en yaygin kullanilanlari, lastik tekerlekli toplu tagima sistemleri ile

giiniimiizde 6nemi daha da artan rayli tasima sistemleri olmaktadir.

2.2.1.1 Lastik Tekerlekli Toplu Tasima Sistemleri

Karayolu tagimaciligi olarak da nitelendirilen lastik tekerlekli tasima, kentici toplu
tasima tiirleri icerisinde en fazla kullanilan sistem olmaktadir (Akman ve Alkan,

2016).

Hem kentlerdeki mevcut ulasim taleplerine hizmet etme, hem de gelecekteki
gelismelere uygun ulasim  hizmetinin  yiiksek — maliyetler  gerektirmeden
gotiiriilebilmesi i¢in esnek ulasim tiirlerine ihtiya¢ vardir. Talebe en uygun hizmeti
sunabilme imkanma sahip ve en esnek toplu tasima tiiri lastik tekerlekli toplu
tasimadir. Lastik tekerlekli araglarin hizmet verdikleri koridorlardaki talep
degisikliklerine gore hat uzatilip kisaltilarak ya da giizergahlarinda degisikliklere
gidilerek bu esneklik saglanmaktadir (Sonmez, 2011).

Lastik tekerlekli toplu tasima araglarindan bazilarinin performans tablosu tablo

2.7°de yer almaktadir.

Tablo 2.7 Lastik tekerlekli toplu tagima araglari performans tablosu (Sénmez, 2011)

Araglar Kapasite Kisi/yon/saat Esneklik
Dolmus 4-11 1000-3000 Yiiksek
Minibiis 8-18 2000-3000 Yiiksek
Otobiis 35-150 4000-10000 Orta
Metrobiis 100-200 10000-25000 Diisiik
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Lastik tekerlekli toplu tasima sistemindeki tasitlar yapilarina ve hizmet
ozelliklerine gore farklilik gostermektedir. Bunlar; dolmus, minibiis, servis, otobiis,

troleybiis ve metrobiis gibi araclardir.

2.2.1.2 Rayli Toplu Tasima Sistemleri

Rayl1 toplu tasima sistemleri Kilingaslan ve diger. (2012) tarafindan “yolcularin
toplu olarak, sabit giizergahlarda, ray iizerinde veya raya asilarak, diger trafikten
ayri, yiiksek hizda tasindigi, elektrik enerjisi ile calisan ulasim sistemi” olarak

tanimlanmaktadir (s.321).

Rayl toplu tasima araglarindan bazilarinin performans tablosu tablo 2.8’de yer

almaktadir.

Tablo 2.8 Rayli toplu tasima araglar1 performans tablosu (Sonmez, 2011)

Araclar Kapasite Kisi/yon/saat Esneklik
Troleybiis 150-200 10000-14000 Diisiik
Tramvay 150-200 10000-14000 Diisiik
Hafif Rayli Sistem | 200-400 14000-25000 Diisiik
Metro 300-500 20000-35000 Diisiik
Banliy6 300-500 20000-35000 Diisiik
Fiinikiiler 100-150 8000-12000 Diisiik

Rayl toplu tagima sistemindeki tasitlar yapilarma ve hizmet 6zelliklerine gore
farklilik gostermektedir. Bunlar; tramvay, hafif rayli sistem, metro, hafif metro,

banliyd treni, monoray ve flinikiiler gibi araglardir.

2.2.1.3 Denizyolu Toplu Tasima Sistemleri

Vapur, feribot, deniz otobiisii gibi araglardan olusan bu tasima sistemleri deniz
tizerinde hizmet vermektedir. Bunlar arasinda Kirmizi ve digerleri (2012) tarafindan

’

vapur “su tizerinde ¢aligan belli biiyiikliikteki ulasim araci” olarak tanimlanirken
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(s.153), feribot “daha ¢ok ara¢ tasimaciliginda kullanilan deniz ulasim aract,

arabali vapur” olarak tanimlanmaktadir (S.60).

Suyolu tasimaciligi baslarda ilkel kayiklar ve benzeri araclarla yapilirken
teknolojide yasanan gelismelere paralel olarak kentlere kimlik kazandiran bir ulagim
sekli olmustur. Ulkemizde 1841 yilinda kurulan Sirket-i Hayriye ile Bogazici’nde
yolcu tasimaciligi baslamis, bu da denizlerde diizenli yolcu tasimaciliginin baglangict

olarak kabul edilmistir (S6nmez, 2011).

Izmir’de ise ilk vapur isletmesinin kurulmas1 1884 yilina tekabiil etmektedir. Bu
tarihten sonra denizyolu tasima sistemi gelismis ve ilde kent i¢i ulasimda kayikla

tasimadan vapurla tasima sistemine geg¢ilmistir (Agn, 2015).

Kenti¢i denizyolu toplu tasima araglar1 performans tablosu tablo 2.9°da yer

almaktadir.

Tablo 2.9 Kenti¢i denizyolu toplu tasima araglar1 performans tablosu (Sénmez, 2011)

Araclar Kapasite Kisi/yon/saat Esneklik
Kayik 1-10 kisi 1500-2000 Orta
Motor 50-200 kisi 4000-12000 Orta
Vapur 150-600 kisi 15000-70000 Diistik
Feribot 800-1500 kisi 80000-150000 Diistik
Deniz Otobiisii 300-500 kisi 50000-100000 Diisiik

Denizyolu kent i¢i toplu tasima araglar1 kayik, motor, vapur, feribot ve deniz

otobiisii olarak siralanabilir (S6nmez, 2011).

2.2.1.4 Havayolu Toplu Tasima Sistemleri

Onceleri kentler ve iilkeler aras1 hizmet veren bu tasima sistemi son zamanlarda
0zel sirketlerin yolcularina helikopter v.b. araclar kiralayarak hizmet sunmasi ile kent

ici ulasimda da kullanilmaya baslanmistir. Ara¢ maliyetinin ¢ok yiiksek oldugu bu

sistemde hiz diger tasima sistemlerine gore oldukca fazladir (Agin, 2015).

27



2.3 Akilh Biiyiime ve Siirdiiriilebilir Ulasim

Son yiizyilda, kalkinmanin yalnizca ekonomik boyutuyla ele alinmasi, ¢evresel ve
sosyal boyutlarinin goz ardi edilmesi sonucunda, dogal kaynaklarm tiikenmesi, ¢evre
kirliligi, iklim degisikligi ve kiiresel 1sinma gibi sorunlar ortaya ¢ikmustir. Bu
sorunlara yonelik uluslararasi arenada olusan farkindalik sonucunda kalkinmanin
yalnizca ekonomik boyuttan ibaret olmadigi kabul edilmeye baslanmis ve
stirdiiriilebilir kalkinma kavrami ortaya ¢ikmistir. Siirdiirtilebilirlik kavrami ilk olarak
Uluslararast Dogay1 ve Dogal Kaynaklar1 Koruma Birligi (International Union for
Conservation of Nature Resources — IUCN) tarafindan 1980 yilinda hazirlanan
Diinya Koruma Stratejisinde (World Conservation Strategy — WCS) yer almstir.
Stirdiirtilebilir kalkinma kavrami ise glinlimiizde kabul edilen kapsamiyla ilk olarak
Birlesmis Milletler Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonunun (World Comission on
Environment and Development) 1987 yilinda yaymladigi Ortak Gelecegimiz (Our
Common Future) adli raporda tanimlanmistir. Siirdiiriilebilir kalkinma kavraminin
tanimlanmasiyla birlikte kalkinmayla iligkili biitiin alanlarda siirdiiriilebilirlik fikri
tartisilmaya baglanmistir. Siirdiiriilebilir kalkinmanin saglanmasinda, ekonomik,
cevresel ve sosyal boyutlarin tamamina etki etmesi bakimindan, ulagim sektorii kritik
oneme sahip oldugundan siirdiiriilebilir ulagim kavrami giindeme gelmis ve tiim

diinyada bu amaca yonelik ¢esitli politikalar gelistirilmistir (Cirit, 2014).

Son yillarda ise motorlu ulasimin hava ve giriiltii kirliligi, sera gazlarmin
salinimi, kazalar, trafik sikisikligi, sosyal dislanma ve kentsel yayilma gibi dogal ve
yapilasmis ¢evre {lizerinde artan olumsuz etkileri, kentsel yasam Kkalitesini
diisirmekte ve siirdiiriilebilir kentler icin siirdiiriilebilir ulasim sistemlerinin
planlanmasini gerektirmektedir (Celik, 2010). Kentin ve kentlinin {izerindeki bu
olumsuz etkileri azaltmak i¢in {iretilen politikalardan biri de ‘akilli biiyiime’
politikalaridir. Akilli biiylime ile kentsel alanda karma arazi kullanimin1 gelistirme ve
yerlesim yogunlugunu arttirmanin 6zel ara¢ kullanimmi azaltacagi, toplu tasimayi
kullanma, yiiriime ve bisiklete binmeyi tesvik edecegi benimsenmistir (Mohammed,

Alshuwaikhat ve Adenle, 2016).
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Akilli biiyiimede ayni zamanda ulasimdaki verimlilik 6n plandadir. Akilli
biiyiimede arazi kullanim iyilestirilerek yeni ulasim baglantilar1 gelistirilir, toplu
tagima, ylrime ve bisiklet ile erisilebilirlik arttirtlir, yol baglantilar1 aktarma
imkanlarin1 giiclendirecek sekilde planlanir ve her tirlii ulasim tiirliniin entegre

edilmesi 6n plana alinir (Hawkins, 2014).

Ozel ara¢ kullanimini azaltmaya, toplu tasima kullanimmni arttirmaya, ulagim
tiirlerini entegre etmeye yonelik olmasi gibi nedenlerle akilli biiyiime politikalariin

ayni amaca hizmet eden P&D yontemiyle basarilabilecegi yargisina ulagilmaktadir.

Stirdiiriilebilir kentler ve siirdiiriilebilir ulasim i¢in 6ncelikle siirdiiriilebilirlik ve
stirdiiriilebilir ulagim ile ilgili ortaya konan tanimlarin incelenmesi gerekmektedir.
Stirdiiriilebilirligin  herkesge bilinen ve Brundtland Raporunda yapilan tanimi
sOyledir, “simdiki neslin gereksinimlerini karsilarken gelecek neslin kendi
ihtiyaclarint  karsilama  yeteneginden odiin  vermeyen gelisme” (Brundtland
Komisyonu [BK], 1987). Bu tanima ilave olarak, siirdiiriilebilir gelismeye baska
sorumluluklar yiikleyen tanimlarda yapilmistir. Ornegin cevresel degerler (Breheny,
1990) ve dogal kaynaklarin korunmasi (May ve diger., 2003), gelismenin ¢evrenin
asimilasyon kapasitesi i¢erisinde tutulmasi (Daly, 1991; Asheim ve Brekke, 1997),
ekonomik gelismenin ¢evresel kalite korunarak saglanmasi, hakkaniyetli bir
toplumun tesvik edilmesi (Mckenzie, 2004) saglikli ve yasanilabilir topluluklar

yaratilmasi gibi.

Giiniimiiz siirdiiriilebilirlik tartismalarinda ve ozellikle ulasim konusunda asil
sorun belkide aslinda neyin siirdiiriilmek istendigiyle ilgilidir. Su an siirdiiriilmek
istenen yap1 aslinda ¢oktan bozulmus olan ve yukarida siralanan sorumluluklari
tagtyamayacak bir yapidir. Giinlimiiz ihtiyaglar1 karsilanirken gelecek nesillerin
ihtiyaclar1 da goz Oniine alinmaktadir. Eger ulasimla ilgili siirdiirtilebilir bir yapidan
soz edilecekse neyin siirdiiriilecegi belirlenmelidir. Giintimiiz 6zel ara¢ kullanimini
tesvik eden yapisinda otomobil kullanmak kolay, eglenceli ve kullanan i¢in maliyeti
digiiktiir. Diger taraftan iklim degisikliginin etkileri herkesge bilinmektedir. Bir

tarafta 6zel otomobil kullanicilar1 bir¢ok faydayi kendilerine toplamakta, diger
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tarafta ise diinyada her yi1l 12 milyon kisi trafik kazalarina kurban gitmektedir. Ozel
otomobil kullanicis1 hareket Ozgiirligli kazanirken kentsel biiylimede sinirlar

kaybedilmistir (Knoflacher ve Ocalir, 2011).

Dolayistyla tiim bu agiklamalardan yola ¢ikarak Knoflacher ve Ocalir (2011),
kisisel keyiflerin degil toplumun degerler sistemini ve evrensel degerleri esas alan, 1
yaya, 2 bisikletli, 3 toplu tasima, 4 otomobil seklindeki Oncelik sirasina gore

tasarlanan yapiya stirdiiriilebilir ulasim denilebilecegini ifade etmektedir.

Stirdiiriilebilir ulasim Deakin (2001) tarafindan “hem giiniimiiz hem de gelecek
icin, insan ve ekosistem saghgini, ekonomik gelismeyi ve sosyal adaleti koruyup
gelistirmek suretiyle hareketlilik ihtiyacinin karsilanmasi” seklinde tanimlanirken,
“erisilebilirligi yiiksek, ¢evre dostu ve ekonomik bir ulagim sistemi” (Litman, 2012),
“toplu tasima, yiiriime ulagimi ve bisiklet kullanimi yayginlastirilirken ozel arag ve
otomobilin  azaltilmasi” (Hanson ve Giuliano, 2004), ‘“cevreye kendisini
yenileyebilme kapasitesinin otesinde zarar vermeyen, ekonomik olarak tutarl, sosyal
olarak hak¢a ve siyasi olarak sorumlu ve hesap verilebilir sistem” (Celik, 2014)

olarak da tanimlanmaktadir.

2.3.1 Siirdiiriilebilir Ulasim Politikalart

Stirdiiriilebilir ulasim sistemi olusturabilmek adina uygulanmasi gereken politika
ve stratejilerin temel amacini Cirit (2014), ulasimda otomobil paymnin diisiiriilmesi,
toplu tasimanin ve motorsuz ulasim tiirlerinin (bisiklet-yaya) paymnin arttirilmasi
seklinde 6zetlemektedir. Bu amaca hizmet eden uygulama diizenleme ve eylemler

biitiinii stirdiiriilebilir ulasim ( kenti¢i) politikalar1 olarak adlandirilmaktadir.

Cirite gore (2014), siirdiiriilebilir ulagim politikalar1 ¢ekme ve itme politikalari

olarak ikiye ayrilir:
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Cekme politikalar1 (Toplu tasimayi cazip hale getirecek politikalar); i. dakiklik, ii.
hedeflenen noktaya erigim siiresi, iil. toplu tagima aracinin fiziki sartlar1 (tasarim,

konfor, temizlik, koltuk sayisr).

Itme politikalari, (Otomobil kullanimmi caydirmaya yonelik politikalar); i.yol
tcretlendirme, ii. park yonetimi, iii.trafik yavaslatma, iv. tasit/yakit vergilerinin

diizenlenmesi gibi ekonomik politikalardir (Cirit, 2014).

Celik (2014) ise, ulasim planlamast ve ulasim sistem yonetimi ¢ok yonli,
karmasik ve sofistike oldugundan bu sistemin planlanmasi ve yonetimi i¢in birtakim
politika ve uygulamalar biitiinline ihtiyag duyuldugunu belirterek daha detayli bir
calisma ortaya koymustur. Celik’e (2014) gore siirdiiriilebilir ulasim, talep yonetimi

ve isletme iyilestirmeleri/yonetimi araglari ile yapilmaktadir.
Talep yOnetimi araglari; i.seyahat alternatifleri, ii.arazi  kullanimui,
lii.tcretlendirme, iv.tercihli (yiiksek kullanimli) yollar (HOV= high occupancy

vehicle), v.toplu tagima Ve Vvi.yiik tasimasmi igermektedir.

Isletme iyilestirmeleri/yonetimi araclar1 da i.karayolu, ii.toplu tasima ve iii.yiik

tasimaciligi iyilestirmelerini icermektedir (Celik, 2014).
2.3.1.1 Talep Yonetimi Araglar
Stirdiiriilebilir bir ulasim sistemi olusturabilmek i¢in kullanilan araglardan ilki

talep yonetimidir. Ulagim talep yonetimi araglarmin her birine ait alt politikalar da

bulunmaktadir. Bu politikalar tablo 2.10’da gosterilmektedir.
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Tablo 2.10 Siirdiirtilebilir ulagim talep yonetimi politikalar1 (Celik, 2014)

Talep Yonetimi Araclar

Politikalar

Seyahat Alternatifleri

Degisimli yolculuk saatleri

Alternatif ¢alisma saatleri

Seyahat yerine haberlesme (Tele-commuting)

Yaya / bisiklet olanaklar1

Alternatif yol iicreti stratejileri

Ozel otomobil kullanma alternatifleri igin egitim kampanyasi
diizenlemeleri

Arazi Kullanim

Akilli Biiyiime politikalar

Yaya / bisiklet baglantilar

Toplu tagima durak / istasyon tasarimi

Toplu tasima yonelimli planlama ve tasarim

Otopark stratejileri

Ucretlendirme

Aracin igindeki insan sayisina gore iicret alman
ticretli seritler (HOT-High Occupancy Toll lanes)

Giiniin saatine bagh fiyatlandirma

Merkezi Is Alanlarina girislerin fiyatlandirmasi

Park etme iicretleri

Tercihli Yollar

Arag paylasma i¢in eslestirme

Arag ortak kullanim1 (ShareCarGo)

Ulastirma Yonetimi Kurumlar1 ( TMA - Transportation
Management Associations )

Minibiislerin ortak kullanimi (Vanpool)

HOV i¢in park etme 6nceligi

Park etme ticretlendirmesi

Toplu Tasima

Yol parasi yardimi

Toplu tagima yonelimli tasarim

Yiiksek kapasiteli ve giivenilir toplu tasima sistemleri gelisimi
(rayl sistemler)

Gelistirilmis toplu tagima duraklari / istasyonlar1

Yolculuk programi planlamasi

Ulastirma Yonetimi Kurumlar1 ( TMA - Transporation
Management Associations )

Toplu tasima enformasyon ve giivenlik
sistemlerinin olusturulmasini

Yiik Tasima

Sadece kamyonlar igin ticretli seritler (TOT - Truck Only Toll
Lanes)

Serit kisitlamalari

Saat kisitlamalar1

Dagitim kisitlamalari
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Calisma konusu olan kentsel alanda 0zel otomobil kullaniminin en aza
indirilmesi, toplu tasima kullaniminin arttirilmasi i¢in talep yonetimi araglarinin bir
biitiin olarak ele alinmasi gerektigi anlagilmaktadir. Saglikli kentsel gelisim i¢in arazi

kullanim politikalar1 6ne ¢ikmaktadir.

2.3.1.2 Isletme Iyilestirmeleri ve Isletme Yonetimi

Stirdiiriilebilir bir ulasim sistemi olusturulmasindaki ikinci temel baslik isletme
iyilestirmeleri ve isletme ydnetiminden olusur. Isletme iyilestirmeleri ve isletme
yonetimi politikalarindaki temel amag, mevcut ulastirma stokunun en verimli sekilde
kullaniminin temin edilmesidir (Celik, 2014). Bu iyilestirmeler, kenti¢i arterlere,
karayollarma, toplu tasima sistemine ve yiikk tagimaciligina yonelik iyilestirme ve

yonetim politikalarmi icerir. Bu politikalar tablo 2.11°de gosterilmektedir.

Tablo 2.11 Siirdiiriilebilir ulasim isletme iyilestirmeleri, isletme yonetimi politikalar1 (Celik, 2014)

isletme iyilestirmeleri
/Yonetimi Araglar: Politikalar

Yol hava durumu bilgi sistemleri

Geometrik gelistirmeler

Kavsak gelistirmeleri

Tek yonlii caddeler

Erisim idaresi

Gelismis sinyalizasyon sistemleri

Kentici Ana Arterler Sinyalizasyonun yeniden zamanlanmasi / optimizasyonu

Degisebilir serit tahsisi

HOV baglant1 yolu gegisi
Park-et-bin (park-and ride) sistemleri
Olay idaresi

Faaliyet idaresi
Gergek zamanli yolcu haberleri
Park etme kisitlamalari

Ulastirma yonetim merkezi iglemleri
Olay idaresi
Faaliyet idaresi

Karayollar1 ve Otoyollar
Otoyol giris idaresi (ramp metering)

Idareli seritler
Serit kontrolleri
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Tablo 2.11 devami

Isletme Iyilestirmeleri
/Y 6netimi Araclari

Politikalar

Toplu Tasima Sistemi

Arag takibi (AVL)

Onceden zamanlama / akisin azaltilmasi

Otobiisler i¢in sinyalizasyon 6nceligi

Otobiis rampasi yan gegisi

Gergek zamanli toplu tagima enformasyonu saglanmasi

Talebe karsilik veren otobiis servisi

Yol parast stratejileri

Ekspres otobiis servisi

Yiik Tasimaciligi

Arag takibi (AVL)

Gergek zamanl yiik bilgileri

Yol kenari elektronik gdsterim / gegis programlari

Kombine ve inter-modal tagimaciligm kullanimi

Tablo 2.11°den de anlasilacag: tizere P&D sistemleri ulasimda siirdiiriilebilirligi
saglamak icin isletme iyilestirmeleri ve isletme yonetimi basligi altinda uygulanan
politikalardan biridir. Kentlerde P&D sistemlerinin gelistirilmesiyle birlikte toplu

tasima yonelimli planlama, yaya ve bisikletle ulasim imkanlarii arttirma, merkezi is

alanlarina 6zel aracgla erisimi sinirlandirma, otopark ticretlendirme
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BOLUM UC
TOPLU TASIMA KULLANIMININ ARTTIRILMASINDA PARK ET
DEVAM ET SISTEMININ ETKINLIGi

Trafik sikisikligi, giiriiltii, egzoz gazlarindan kaynakli c¢evre kirliligi ve uzun
yolculuk siireleri giliniimiiz kentlerinde yasam kalitesini olumsuz yonde etkileyen
sorunlarin basinda gelmektedir. Bunlara ek olarak arazi kullanim yapist degismis,
konut, calisma, egitim, saglik ve diger tiim kentsel islev alanlar1 birbirinden uzak
mekanlarda yer segcmeye baslamistir. Kent merkezlerinde bu sorunlarin iistesinden
gelmek icin toplu tasima kullaniminin yayginlastirilmasi, otomobil ile yapilan
yolculuklarin ise azaltilmasi gerekmektedir. Otomobil kullaniminin azaltilmasi ve
sehirlerin daha yasanabilir hale gelmesi i¢cin en etkili yol toplu tasimanin

kullanilmasidir.

Ulasimla ilgili yukarida Ozetlenen problemlerin ¢6ziimii i¢in kentlerde toplu
tasima kullaniminin arttirilmasi gerektigi ulasim miihendisleri ve sehir plancilari
tarafindan da bir ¢ok calismada vurgulanmistir (Farhan ve Murray, 2005). Ayrica
Ozel araglarm merkezi is alanlarina girmesini cazip olmaktan g¢ikaran, 6zel aragtan
toplu tasimaya aktarmay: Ozendiren ¢Oziimlerin ve buna yonelik tesislerin

planlanmasi gerekmektedir (Ozdemir, 2006).

Kentlerin biiylimesi ve seyahat mesafelerinin uzamasi nedeniyle diger ulasim
tiirleri ile toplu tasima sisteminin entegrasyonunu gerceklestirmek kaginilmaz

olmaktadir (Saracoglu, 2012).

Toplu tasimanin yayginlastirilmasi, trafik sikisikliginin azaltilmasi, uzayan
yolculuk mesafelerinden kaynakli aktarma yapma ihtiyacinin karsilanmasi ve farkli
ulagim tiirlerinin mekansal olarak bir araya getirilmesi i¢in ¢ok cesitli yontemler
uygulanmaktadir, fakat Farhan ve Murray’e (2005) gore en etkili yontemlerden biri

de park et - devam et (park and ride) yontemidir.
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3.1 Park Et - Devam Et Sistemi

Park et — devam et tesisleri, otomobil siiriiciilerine sehir merkezine (Spillar’a
(1997) gore merkezi is alanlarina veya aktivite merkezlerine) dogru yolculuk
yaparken park etme imkani saglayan (Karamychev ve Reeven, 2011), ardindan
stirliclilerin ve yolcularin otobiis, minibiis ve rayli sistemler gibi toplu tagima
sistemlerine aktarma yapmalarina imkan taniyan (Ozdemir, 2006), yolculugun kalan
kismmin toplu tasima ile yapilmasint amaglayan (Kaplan, 2014) tesisler olarak

tanimlanmaktadir.

Cok sayida ulagim tiirti arasinda gegis gorevi yapan P&D tesisleri genel olarak
otomobile yonelik bir sistemin pargas: olarak goriilmistiir. Ancak, bir sistem bakis
acisiyla incelendiginde park et - devam et agi, ne geleneksel toplu tasima tiirleri, ne
de karayolu tiirlerindendir. Tek basma tip ve 6zellikleri olan bir tiir olarak goriiliir.
Bu tip ve 6zellikler; talep deseni, hizmet alani, toplu tasima isletmesi kavramlari,

kullanici nitelikleri, 6zellikleri ve erisim tiirleridir (Spillar, 1997).

P&D uygulamasi en kapsamli bigimde Sekil 3.1°de sematize edilmistir.

Sekil 3.1 Park et devam et semasi (Park et devam et, 2008)

P&D tesisleri ve sistemlerinin amagclar1 ¢esitli calismalarda ortaya konmustur. Bu

amagclar:
e Yogunlugun fazla oldugu MiA’ya ve aktivite merkezlerine olan otopark
talebini ¢eperlerde karsilama, yolculara 6zel aracla tek basina yolculuk

yapmaya alternatif yaratarak, toplu tagima kullanimma tesvik etme
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(Transportation Research Board [TRB], 2004; Karamychev ve Reeven,
2011)

¢ Yogunlugun diisikk oldugu alanlara toplu tagima araglarinin gelmesini
saglama, giivenli ve goriiniir otopark alani yaratma, 0zel aragla yapilan
yolculuk mesafesini kisaltarak ¢evreyi kirletici emisyonlar1 azaltma, ¢evre
sakinlerinin kontrolsiiz ve gelisi giizel ara¢ parklarindan duydugu
rahatsizlig1 giderme (TRB, 2004)

e Trafik sikisgikligimi azaltma (Farhan ve Murray, 2005; Karamychev ve
Reeven, 2011)

e Erisilebilirligi arttirma (Karamychev ve Reeven, 2011) seklinde
siralanmaktadir.

3.2 Park Et - Devam Et Sisteminin Tarihsel Gelisimi

P&D sistemi diinyada, oOzellikle Avrupa ve ABD’de yaygin olarak
kullanilmaktadir (Karamychev ve Reeven, 2011). Fransa’da P&D sistemi ilk kez
1970’lerin basinda giindeme gelmistir. Yine 1970’lerde Kanada Calgary kenti igin,
otobiis tabanli P&D sistemi, sehir ulasim stratejisinin bir pargasi haline gelmistir.
Demiryolu tabanli P&D ise daha sonra 1981 yilinda sehrin hafif rayli sisteminin
ayrilmaz bir pargasi haline gelmistir. Iskogya’da ise ilk P&D diizeni Haziran 1994'te
Paisley’de uygulanmaya baglanmistir (Simsek, 2014).

Ingiltere'de ise P&D planlar1 1960 yilinin sonlarma dogru Oxford’da ve
Leicester’da uygulamaya konmus ancak omrii kisa siirmiistiir (Diindar, 2010).
Oxford’ta ilk tesis 1973 yilinda faaliyete gecerken, 1985 yilina kadar 3 tesis daha
insa edilmistir (Williams, 1999).

P&D’nin Asya tilkelerindeki gelisimi 1975 yilinda baslamistir. P&D’nin ilk
uygulamas: Singapur’da gerceklesmistir (Diindar, 2010). Ikinci olarak Malezya’da,

P&D kavrami 1994 yilinda sadece tagimacilik sektoriinde kullanilmak {izere ortaya

cikmustir (Simsek, 2014).
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3.2.1 P&D Sisteminin Diinyadaki Uygulamalart

Birlesik Krallik’ta, Hollanda’da, ABD’de ve Singapur’da basarili sekilde isleyen
bir cok P&D tesisi bulunmaktadir. Kisi bas1 otomobil sahipliginin her yil anlaml
sekilde artis gosterdigi dikkate alindiginda gelismekte olan iilkelerde de P&D
sistemlerinin gelistirilmesi giin gectikge aciliyet kazanmaktadir (Bos, 2004; Lam ve
diger., 2001; Meek ve diger., 2008; Noel, 1988; TRB, 2004; Seik, 1997).

3.2.1.1 Kuzey Amerika Kitasinda P&D Uygulamalart

1980’lerden itibaren Kuzey Amerika kitasinda P&D tesislerinde 6nemli
gelismeler goriilmiistir. ABD’de en kiigiik P&D tesisinin kapasitesi 100 tasittan
fazladir. Biiyiik kapasiteli park tesisleri demiryolu ulagim istasyonlarinin yanina insa
edilmistir. Biiyiik tesislerin park kapasiteleri 3.000’i ge¢mektedir. Tablo 3.1°de
goriildiigii gibi, bircok yerde bireysel olarak isletilen parklarin kapasitesi 1.000’in
tizerine ¢ikmustir. Bu yerlerin basinda New Jersey Eyaleti’ndeki North Bergen,
Ohio’daki Cleveland, Illinois’deki Chicago gibi yerler yer almaktadir. Bu tesisler
icinde en ¢ok arac kapasitesine sahip olan yer Ohio’nun Cleveland bdlgesinin Lake
Shore’da ve 9. Cadde’de bulunan tesisidir. Bu tesis, 2.552 araglik kapasiteye sahiptir
(Diindar, 2010).

Tablo 3.1 Bazi1 bolgelerdeki P&D tesisi sayilar1 ve kapasiteleri (Noel, 1988)

Bolge Ad1 Tesis Sayis1 Kapasite Doluluk Oram Yapim Yil
(%)
California 270 15.185 64 1985
Minnesota 110 4.391 50 1985
Georgia 58 4.457 42 1984
Connecticut 167 15.300 60 1984
Missouri 78 4.332 60 1981
Giiney California 21 6.630 53 1983
Maryland 50 4510 56 1983
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Washington DC’de biiylik yerlerdeki ekspres yollarda ve Onemli koridorlar
boyunca yerlesmis aligveris merkezinlerindeki park yerleri, yolcularin park etmesi
icin kullanilmaktadir. Maryland’de New Carrollton Metro istasyonunda bulunan
P&D tesisi, park talebini karsilayamadigi i¢in bu durum siiriiciilerin araglarini 6zel

miilkiyetli yerlere park etmelerine sebep olmustur (Noel, 1988).

The Massachusetts Bay Transportation Authority (MBTA), Boston’da arag
stiriiclilerinin park ihtiyaglarini karsilamak icin demiryolu istasyonlarinda, toplamda
yaklasik 46.000 ara¢ kapasiteli 136 P&D tesisi, The Central Ohio Transit Authority
(CATO) ise Columbus’da 2.330 arag kapasiteli 24 P&D tesisi insa etmistir.
Columbus’ta daha ¢ok otobiis destekli (bus-based) tesisler gelistirilmistir. P&D

tesisleri sehir merkezine olan trafigi azaltmaktadir (Diindar, 2010).

MBTA’nin  islettigi P&D tesisleri ve doluluk yiizdeleri Tablo 3.1°de

goriilmektedir.

Kanada’nin Calgary sehrinin niifusu yaklasik 862.000°dir. Calgary sehrinde, hafif
metro istasyonlarinin ve otobiis duraklarmin yaninda yer alan 33 adet P&D tesisinde
toplam 14.000 araghik park yeri vardir. Calgary Transit tarafindan isletilen P&D
tesislerinin %97’si hafif metro duraklar1 yanindadir. P&D tesisini kullananlarin
sayis1, toplu tasimayi kullanan yolcularin yaklasik % 10’nunu olusturmaktadir. P&D
tesislerinin yeri ise sehir merkezinden en az 5 km mesafede konumludur. Amag
otomobil sahiplerini sehir merkezinin disinda en uygun yerde tutmak ve otomobilleri

ile sehir merkezine olan yolculugunu engellemektir (Diindar, 2010).

Calgary sehrinde Morrall (1994) tarafindan mevcut P&D tesisleri iizerinde
yapilan calismada, tesislerin kapasitesi, merkeze uzaklig1 ve aragla yapilan yolculuk
miktarindaki azalma Tablo 3.2°de gosterilmektedir. Calismaya gore, sistem ile her is

giinii ortalama 102.630 km daha az yol yapilmaktadir.
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Tablo 3.2 Calgary P&D tesisleri sayesinde arag-km yolculuk yolculuk miktarindaki tasarruf (Morrall,

1994)
P&D Tesisi Arag Doluluk | MiA’ya Gitmek I¢in | Merkeze | Tasarruf (Arac-
Kapasitesi Oram | Tesisi Kullanan Ara¢c | Uzakhk Km/Giin)
(%) Yiizdesi (km)
Branff Trail 530 30 83 6,9 1835
Brentwood 905 95 83 9,2 13137
Barlow Max 200 50 86 4,8 825
Franklin 584 80 86 5,8 5255
Marlborough | 470 86 86 7,7 5375
Rundle 346 93 86 9,6 5318
Whithom 850 80 86 11,1 12987
39th Avenue | 232 100 95 4,2 1848
Chinook 309 100 95 6,9 4057
Heritage 383 100 95 8,9 6479
Southland 605 100 95 10,7 12305
Anderson 1573 95 95 11,7 33205
Toplam 6987 87 (ort.) | 90 (ort.) - 102.630

Arag-km’deki azalma miktari, sehir merkezine 6zel otomobili ile ise gidip gelen

yolcularm araglarini P&D tesislerine park etmeleri sonucunda belirlenmektedir.

Otomobiller ve diger motorlu tasitlar karbondioksit (CO2), karbon monoksit
(CO), atmosferik hidrakarbonlar (HC) ve diger nitrojen oksitlerin ana kaynagidir.
Tasitlar dolayl: olarak ozon tabakasmin delinmesinde en 6nemli etkendir. Kanada
Cevre Kurumu verilerine gore; P&D tesisleri ile hafta ici giinlerde ortalama her giin
11.460 It yakit tasarrufu yapildig1 belirlenmistir. Bir yildaki toplam ¢alisma giinleri
250 giin olarak kabul edildiginde, her bir yil i¢in sistem ile tasarruf edilen yakit
miktar1 2.865.000 It olmaktadir (Morrall, 1994). Buna gére, ara¢ emisyon artiklari,

giinliik ve yillik emisyon azalmasi ile ilgili veriler Tablo 3.3’te goriilmektedir

Tablo 3.3 Calgary mevcut P&D tesisleri ile emisyondaki azalma miktarlar1 (Morrall, 1994)

Hava Atiklan Arac Emisyonlar Giinliikk Emisyon Yilik Emisyon
(gr/100 Arag¢-km) Azalmasi (Kg) Azalmasi (t)
Ucgucu Organik 210 216 54
Bilesenler (VOCs)
Karbon Monoksit (CO) 1740 1786 446
Nitrojen Oksit (NOX) 150 154 38
Karbon Dioksit (CO2) 26250 26910 6727
Toplam 28.350 29.066 7.265

Hizli biiyliyen ulasim sektorii ABD’de karbondioksit emisyonlarinin en biiyiik
nedenidir. 1990 ile 2003 yillar1 arasinda karbondioksit emisyonunda % 24 gibi ciddi
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bir artis meydana gelmistir. Bu sonuca bakarak ulagim sektoriinde P&D sisteminin

ne derece onemli oldugu kolaylikla anlasilmaktadir (Diindar, 2010).

3.2.1.2 Avrupa’da P&D Uygulamalart

Avrupa’da P&D tesislerinin birlikte kullanildigi toplu tasimma tiirleri iilkeden
iilkeye degisiklik gostermektedir. Ulkede hangi toplu tasima tiirii yogun olarak
kullaniliyorsa, P&D tesisleri 0 ulagim sisteminin bulundugu istasyonlarin yanina insa
edilmistir. Ornegin, Avrupa’da hem hafif rayl: hem de metro istasyonlariyla birlikte
caligan tesislerin bulundugu iilkelerin basinda Almanya, Fransa ve Cek Cumhuriyeti
gelmektedir. Otobiis destekli P&D sistemi Ingiltere, Hollanda ve Belgika gibi
iilkelerde yogun olarak kullaniimaktadir. ingiltere’de otobiis hizmetine dayal
100°den fazla P&D tesisi isletilmektedir (Diindar, 2010).

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V (ADAC) ve 19 otomobil dernegi
tarafindan P&D sistemi ile ilgili yapilan ¢alismada Avrupa’nin 17 6nemli sehrinde

bulunan sonuglar Tablo 3.4’te gosterilmektedir.

Tablo 3.4 Avrupa’nin bazi sehirlerindeki P&D tesisleri ve dzellikleri (Diindar, 2010)

Sehir Niifus Tesis | Kapasite | 1000 Ucretsiz Park Toplu
Sayisi kisiye park ilicreti tasima
diisen saylis1 (€/giin) tlicreti
park yeri (€/giin)
sayis1
Roma 2.708.395 | 31 12.880 4,8 260 3,00 2,00
Hamburg 1.773.218 | 49 9.409 5,3 9.409 0,00 5,20
Miinih 1.314.350 | 24 7.128 5,4 1.120 1,50 4,60
Viyana 1.681.469 | 6 6.226 3,7 0 3,00 3,40
Paris 2.166.200 | 28 5.849 2,7 1.700 12,50 3,20
Kéln 995.397 28 5.570 5,6 5.570 0,00 6,40
Berlin 3.422.943 | 48 4.947 1,4 4.947 0,00 5,60
Cenevre 1.314.350 | 19 4.854 26,1 0 36,59 4,00
Liksemburg | 86.329 5 4116 47,7 4116 13,79 10,40
Budapeste 1.696.128 | 25 3.384 2,0 2.682 1,00 2,00
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Tablo 3.4 devami

Sehir Niifus Tesis | Kapasite | 1000 Ucretsiz | Park Toplu
Sayisi kisiye park iicreti tasima
diisen sayisi (€/giin) ucreti
park yeri (€/giin)
sayisl
Prag 1.194.407 | 17 3.196 2,7 0 1,01 1,56
Helsinki 568.146 27 3.163 5,6 2.908 2,00 4,40
Stokholm 795.163 22 3.000 3,8 0 2,99 7,90
Oslo 565.653 5 3.000 5,3 2.330 13,79 10,40
Sheffield 530.300 8 1.754 3,3 750 4,49 0,00
Amsterdam 743.104 5 1.278 1,7 0 6,00 0,00
Ljubljana 278.638 1 217 0,8 0 1,00 0,00

Tablo 3.4’te gorildiigh gibi sehirlerdeki tesis sayilar1 49 (Hamburg) ile 1
(Ljubljana) arasinda degisiklik gostermektedir. Tesis sayilarina bakarak Almanya’da
P&D sisteminin etkin sekilde kullanildigi sodylenebilir. 1000 kisiye diisen park
sayisinda ise Liiksemburg ve Cenevre (Isvigre) sirasiyla 47,7 ve 26,1 park yeri sayis1
ile diger Avrupa sehirlerinden farklilasmaktadir. Hamburg, Koéln, Berlin gibi
sehirlerde P&D tesisine park etmek licretsiz iken, Cenevre 36,59 € ile en yiiksek
iicreti almakta, onu Liiksemburg, Oslo (13,79 €) ve Paris (12,50 €) takip etmektedir.
Sheffield, Amsterdam ve Ljubljana schirlerinde ise tesise park etme ticreti alinirken,
toplu tasima sistemini kullanma ticretsizdir. Prag, Budapeste, Roma ve Helsinki gibi

sehirlerde ise hem tesise park etme ticreti hem de toplu tagima iicreti oldukca ciizidir.

Ingiltere’de ise 1970’lerde ve 1980’lerde park et — devam et programlari
uygulanmaya baglanmistir. Leeds, Nottingham ve Leicester gibi sehirlerde
1970’lerde, Aberdeen, Cambridge ve Chester gibi tarihi sehirlerde 1980’lerde

uygulamalar goriilmiistiir (Simsek, 2014).
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Tablo 3.5’te Ingiltere’de P&D sistemini kullanan bazi sehirler ve ozellikleri

verilmistir.

Tablo 3.5 ingiltere’nin bazi sehirlerindeki P&D tesisleri ve 6zellikleri (Simsek, 2014)

i Ellon Ferrytoll
Degisken Swansea Oxford ) Y Maidstone
(Aberdeen) (Edinburgh)

Niifus 185.000 223.000 134.000 | 430.000 139.000

Tesis Sayist 1 2 5 1 4

Sehir Diginda Hayir Evet Evet Hayir Evet

Mevcutlugu

Park Yeri Kapasitesi 250 1.100 5.140 500 1.638

Yillik Yolcu Sayisi 35.000 115.000 1.793.00 | 162.000 641.000
0

Yillik Park Edilen Ara¢ | 24.000 52.000 1.494.00 | 120.000 471.000

Sayisi 0

Ortalama Otopark 106 47 291 240 288

Alan1 Kullanim

Bu tabloya gore Edinburgh harig, tiim P&D tesislerinin kiigtik sehirlerde veya
biiyiik kasabalarda hizmet verdigi goriilmektedir. 5 adet tesis ile en ¢ok P&D tesisi
Oxford’tadir. Yine ayn1 sekilde 5.140 araclik kapasite ile en ¢cok park yeri, 1.793.000
yillik yolcu ile en ¢ok yolcu sayis1 Oxford’ta bulunmaktadir. Ellon ve Ferrytoll’daki
tesisler diger sehirlerden farkli olarak, trafik yogunlugunun fazla oldugu merkezi
alanlara kurulmuslardir. Ferrytoll P&D sistemi Edinburg’daki trafik hacmini
azaltmak icin Avrupa Boélgesel Kalkinma Fonu (ERDF) ile gelistirilmistir (Simsek,
2014).

Ingiltere’nin Oxford sehrini detayli olarak inceleyecek olursak, sehrin tarihi
yapisint koruma diisiincesiyle, merkeze giden araclar1 ceperde tutmak, trafik
sikigikligini azaltmak gibi hedeflerle (Meek, Ison ve Enoch, 2008) ilk P&D tesisi 250
araglik park kapasitesiyle Oxford’un giiney ¢eperinde (Redbridge) 1973’te faaliyete
gecmistir. 200 arag kapasiteli ikinci tesis ise 1974 yilinda sehrin bat1 yakasinda
(Seacourt) insa edilmis, daha sonra 500 ara¢ kapasiteli tesis 1976 yilinda sehrin
kuzey yakasinda (Peartree) ve 460 ara¢ kapasiteli dordiincii tesis 1985 yilinda sehrin
dogu yakasinda (Thornhill) insa edilmistir (Williams, 1999).
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Sekil 3.2°de bu tesislerin ve Banbury Road bdlgesine yapilmasi planlanan 1000

araglik tesisin yeri gosterilmektedir.

11090} Banbury Road

AGO(T}

Seacourt

Tharnhill

Mevcut Otobiis Onceligi
¥#44% | Planlanan Otobiis Oncelikli
O Mevcut Otoparklar

Planlanan Otoparklar 0 1 km
i 1 mile
L — |

Sekil 3.2 Oxford’un park et devam et sistemi (Williams, 1999)

Goriildiigli  lizere tiim tesisler kent c¢eperinde yesil kusak igerisinde
(Williams,1999) yer almaktadir. Hepsi otobiis destekli tesis olup, kent merkezine

giden otobiis oncelikli yollar kesikli ¢izgilerle gosterilmistir.

P&D sistemi 25 yil uygulandiktan sonra, 1994-1999 yillar1 arasindaki 5 yillik
donem verilerine gore, kent merkezindeki trafik akisinda artma goriilmemis, hatta
%3 ile %9 arasinda diislis yasanmistir. Ve bu diisiis Oxford’un civarindaki niifusun
artmasina, ara¢ sahipliliginin 2 katina c¢ikmasina, kent merkezindeki ticari
aktivitelerin artmasma ragmen gerceklesmistir. Aym sekilde P&D tesisine
ugramadan gerceklesen sehiri¢i otobiis yolculuklar1 yillik %80 artig gostererek 14
milyondan 25 milyona c¢ikmis, P&D kullanimi ise iki katma ¢ikmistir
(Williams,1999).
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1985-1997 yillar1 aras1 Oxford’un P&D kullanimi, toplu tasima kullanimi ve
trafik akig1 degisimleri Sekil 3.3°te gosterilmektedir.
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Sekil 3.3 Oxford’un P&D kullanimi, toplu tagima kullanimi ve trafik akigi (Williams, 1999)

1973-1999 yillar1 arasinda Oxford’un P&D tesislerindeki park yeri kullanim
egilimi Sekil 3.4’te gosterilmektedir. Haftanin bir giiniinde tesislere park eden arag

say1s1 4000°nin tizerine ¢ikmistir.
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Sekil 3.4 Oxford’un P&D tesislerindeki park yeri kullanim egilimi (Williams, 1999)
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Oxford’ta P&D tesisi kullanicilariyla yapilan ankete gore, hafta i¢i kullanicilarin
%601 ise gidip-gelmek i¢in, %17’si alig-veris igin, %7’si okula gitmek i¢in tesisi
kullandigmi belirmis, hafta sonu ise kullanicilarin %67’si alig-veris i¢in, %20’si ise
gidip-gelmek i¢in, %6’s1 da gezme amacl tesisi kullandigini belirtmistir. Bir baska
calismada ise P&D tesisine Ozel aragla gelen insanlardan %70’inin siirlicii olarak,

%?21’nin yolcu olarak geldigi belirtilmektedir (Williams,1999).

3.2.1.3 Asya’da P&D Uygulamalart

P&D sisteminin Asya iilkelerindeki uygulamasi, bati iilkelerindeki gibi gelismis
degildir. Asya iilkelerinde P&D sisteminin uygulandigi sehirler cogunluklukla trafik
sikisikiginin olumsuz boyutlara ulastigi bolgeler olmustur. P&D sisteminin Asya
tilkelerindeki gelisimi 1975 yilinda baslamistir. P&D’nin ilk uygulamas: Singapur’da
gerceklesmistir. Uygulamaya konulan sistem trafik sikisikligini azaltmada ilk
zamanlarda basarili olmamistir (Noel, 1988).

Singapur’daki ilk P&D tesisi 1975 yilinda kurulmustur. Amag¢ otomobil
stiiriciilerinin  trafik yogunlugu yiikksek olan yerlerdeki islerine giderken
yolculuklarin1 6zel otomobilleriyle yapmak yerine toplu tagimaya tesvik etmektir.
Sehir merkezine giden stratejik anayollar {izerinde 10.100 araghik park yerine sahip
15 tesis kurulmustur. Bu tesisler ile sehir merkezi arasinda yolcu tasimay1 saglamak
icin mekik otobiis olarak adlandirilan 11 adet otobiis isletilmeye baslanmistir. Bir
baska tilkede Cin’nin Hong Kong bolgesindeki Sheung Shui’de, Hong Kong Ulasim
Boliimii, Kowloon-Canton Demiryolu sirketi ile birlikte 1997°de bir P&D isletmesi
denemis, 170 araglik park yerine sahip olan tesis demiryolu istasyonu yakinina inga
edilmistir. Siriiciilerin araglari1 tesislerde park edip demiryolu ile yolculuk
yapmasmi arttirma amactyla kullanicilara parasal destek saglanmis ve sonucunda da
trafik sikigikliginin azaldig1 goriilmiistiir. Tesisi kullanan 6zel otomobil sahiplerinin
yolculuk maliyetlerinde de azalmalar goriilmiistiir. Ornegin Hong Kong Sheung
Shui’deki deneme tesisini kullananlarin bir yondeki yolculuk maliyetlerinde 11,45
$’dan 7,35 $’a kadar bir diisiis olmustur. P&D tesisi kullanicis1 olmayanlarin bir

yondeki yolculuk maliyeti 10,6 $ olmustur (Diindar, 2010).
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3.2.2 P&D Sisteminin Tiirkiye’deki Uygulamalar

3.2.2.1 Istanbul daki P&D Uygulamalar:

Istanbul’un ulasim planlamasinda trafik sikistkligmin azaltilmas: her zaman
oncelikler arasinda yer almaktadir. Bu amaca ulagmak i¢in sehir disinda banliyo treni
istasyonlarmmin yakinlarina, sehir i¢cindeyse metro, tramvay, metrobiis duraklari ve
vapur iskeleleri yakinlarina P&D tesisleri insa edilmistir. Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi’nin sirketi ISPARK, Tiirkiye’de ilk kez 2006 yilinda Umraniye Haldun
Alagas Otoparki’nda uyguladigi park et devam et uygulamasini, istanbul Deniz
Ulasimi (IDO) iskeleleri, metrobiis ve rayl sistem istasyonlariyla biitiinlestirerek,

toplu tasimay1 6zendirmek amaciyla hayata gecirmistir (Diindar, 2010).

Umraniye Haldun Alagas P&D tesisinin acilisindan sonra toplu tasima
duraklarmminn yakininda 1°i kapah 16’s1 agik olmak iizere toplam 17 P&D tesisi
hizmete girmistir. istanbul’daki P&D tesisleri rayl sistem hatti, metrobiis ve iDO
duraklarmin yaninda bulunmaktadir. Istanbul’daki P&D tesislerinin bulundugu yerler

Sekil 3.5’te, ISPARK tarafindan isletilen P&D tesislerine ait bilgiler Tablo 3.6°da
gosterilmektedir. Sekil 3.6°da ise bu tesislerden 3 tanesi gosterilmektedir.

Sekil 3.5 Istanbul’daki P&D tesisleri (Kuyumcu, 2015)
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Tablo 3.6 Istanbul’daki P&D tesisleri ve dzellikleri (Diindar, 2010)

Tesisin Adi Arag Giinliik Giinliik Park Devam Edilen
Kapasitesi Arag Kullanim Ucreti Toplu Tasima
Sayis1 Yiizdesi (TL)
Haldun Alagas 280 90 32 3,00 Minibiis (Ring)
Florya Kavsagi 80 7 8 4,00 Metrobiis
Zeytinburnu Cirpici 200 40 20 3,00 Tramvay,
Metrobiis, HRS
Merter 50 1 2 3,00 Metrobiis, HRS
Balmumcu 380 3 0,8 3,00 Metrobiis
Acibadem 180 120 66 Ucretsiz Metrobiis
Tatlict Kuleleri Onii 70 10 14 3,00 Metrobiis
Kadikoy Yeni Sali Pazart 140 4 2 3,00 Metrobiis
Kadikdy Eski Sali Pazar1 150 21 14 Ucretsiz Metrobiis
Kadikoy Evlendirme 100 200 100 3,00 Metrobiis
Dairesi Onii
Aveilar IDO 50 31 62 4,00 DO
Yenikap1 IDO 210 310 100 3,00ila DO
7,00
Kadikdy ISKI Aritma 760 880 100 3,00ila DO
Tesisi Yam 7,00
Maltepe IDO 400 30 7 3,00 DO
Pendik IDO 200 65 32 4,00 IDO
Bostanct IDO 400 307 76 3,00ila IDO
7,00
Kabatas Iskelesi 80 100 100 3,00ila DO
7,00
Toplam 3.730 2.114 56 - -

Sekil 3.6 Istanbul’daki P&D tesislerinden bazilari; a. Yenikapi IDO, b. Zeytinburnu Cirpici, c.
Kadikdy Sali Pazari (Otoparklarimiz, b.t.)

Diindar (2010) tarafindan yapilan anket ¢alismasmna gore, Kadikoy Evlendirme
Dairesi Onii, Kadikdy ISKI Aritma Tesisi Yan ve Yenikap: P&D tesislerini kullanan
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stirliclilerin sirastyla %901, %86’s1 ve %76’s1 araglarmi tesise park ettikten sonra
toplu tagima aracmma binmektedir. Yine Tablo 3.7’de gorildiigi iizere tesisleri

kullananlarin neredeyse tamami is amagli yolculuk yapmaktadir.

Tablo 3.7 Yolculugun amaci ve kullanicilarin toplu tasimay: kullanma durumu (Diindar, 2010)

Tesis Ad1 Is Okul | Ahsveris | Diger | Top. Tas. Top. Tas.
(%) (%) (%) (%) Kullanan Kullanmayan

(%) (%)

Kadikoy Evlendirme | 100 0 0 0 90 10

Dairesi Onii

Acibadem 96 4 0 0 100 0

Yenikapi 87 13 0 0 72 28

Kadikéy ISKI Aritma 92 4 2 2 86 14

Tesisi Yani

Bostanci IDO 97 0 3 0 91 9

Zeytinburnu Cirpici 90 5 5 0 100 0

Istanbul’daki P&D tesislerini isleten Ispark Genel Miidiirii tarafindan 2015 yih
verilerini baz alarak Soyal’a (2016) verilen demegte P&D tesislerinin Istanbul’a
sagladig1 avantajlar su sekilde belirtilmistir; park et - devam et sisteminden yilda
yaklasik 3 milyon kisinin yararlanmis, her giin yaklasik 150 kilometre arag
konvoyunun trafikten ¢ekilmesi saglanmis, yilda 2.3 milyon litre yakit tasarrufu, 39.2
milyon km mesafe tasarrufu ve 10.3 milyon lira yakit tasarrufu saglanmis ve yilda

yaklasik 150 bin ton karbondioksit salimiminin g¢evreye yayilmasi engellenmistir
(Soyal, 2016).

3.2.2.2 [zmir’deki P&D Uygulamalar

[zmir’de uygulama olarak park et devam et sistemi bulunmamasma ragmen
yapilan arastirmalara gore izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Subat 2017 tarihi
itibar1 ile “Park Et Ring ile Devam Et” uygulamasi baglatilmistir. Sistem ile
Kahramanlar Otoparki'n1 merkez alarak Alsancak taki 4 kapali otoparki {icretsiz ring
seferleri ile birbirine baglamak hedeflenmistir. Yol kenarlarma park etmis 6zel
araglar1 otoparklara ¢ekmeyi amaclayan ring sistemi; Kahramanlar Kapali Otoparki,
Kiiltiirpark Yeralt1 Otoparki, Alsancak Atatiirk Spor Salonu Otoparki ve Alsancak
Tam Otomatik Katli Otoparki'n1 kapsamakta olup, bu otoparklara aracini birakan

herkes ticretsiz servislerden yararlanabilmektedir.
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Uygulamaya 6zel tasarimli 4 adet servis araciyla baslanilmistir. Servisler 07.00
23.00 saatleri arasinda hafta i¢ci ve Cumartesi giinleri 10 dakika, Pazar giinleri ise 30
dakika arayla sefer yapmakta ve Kahramanlar Katli Otopark'inda baglayan ring
seferleri yine ayni noktada son bulmaktadir. Servis giizergahi, durak yerleri ve

otopark yerleri sekil 3.7°de gosterilmektedir (Park et ring ile devam et, b.t.).
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Sekil 3.7 Alsancak izelman kapali otoparklari, servis giizergah1 ve durak yerleri (Park et ring ile

devam et, b.t.)

[zmir’de resmi olarak P&D tesisi ilan edilmemesine ragmen fiili durumda P&D
tesisi tanimina uyan alanlar da bulunmaktadir. Bu alanlar aslinda farkli ulasim tiirleri
arasindaki gecise olanak verdiginden aktarma merkezi olarak kabul edilmektedirler.
Bu aktarma merkezlerinde 6zel araclarin park etmesine imkan saglayan otopark

alanlar1 da bulundugu i¢in bir nevi P&D tesisi 6zelligi gostermektedirler.

[zmir Biiyiiksehir Belediyesi Eshot Genel Miidiirliigii’niin [IBBEGM] (2014)
2015-2019 Stratejik Plan Raporunda, 2000 yilinda kent i¢i ulagimda biitiinlesik
sisteme gecildigi, ulagim araglar1 arasindaki entegrasyonu saglayabilmek amaciyla

kentin belli basli alanlarinda aktarma merkezleri olusturuldugu belirtilmektedir.
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Raporda Izmir biitiiniinde 26 adet aktarma merkezi bulundugu ve bu merkezlerin

hangi toplu tagima tiirleriyle baglantili oldugu agiklanmaktadir.

Yapilan ¢alismayla aktarma merkezleri Tablo 3.8’de listelenmis ve park et-devam
et tesisi Ozelligi gosterenler isaretlenmistir. Aktarma merkezinin bilinyesinde 6zel
araglarin park edebilecegi otopark alanmnin bulunmasi durumuna gore o aktarma

merkezinin P&D tesisi 6zelligi gosterdigi varsayilmistir.

Tablo 3.8 Aktarma merkezleri ve P&D tesisi 6zelligi gosterenler IBBEGM, 2014)

Aktarma Olanag1 Olan Toplu Ulasim Tiirleri P&D Tesisi
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Yapilan caligmaya gore 26 aktarma merkezinden 11’inde 6zel araglar1 park edip
toplu tasima ile devam etme imkani1 bulunmaktadir. Sekil 3.8’de bu merkezlerden 3

tanesi gosterilmektedir.

Sekil 3.8 P&D tesisi ozelligi gdsteren aktarma merkezleri; a. Bostanh iskele, b. Evka-3 Metro, c.

Mavisehir

3.2.2.3 Bursa’daki P&D Uygulamalart

Bursa Biiyiiksehir Belediyesi istiraklerinden BURBAK tarafindan park et - devam
et uygulamasi Bursa’da 2017 yilinda baslatilmistir. P&D uygulamasinda amag toplu
tasimanin Onemini vurgulayarak, vatandaglar1 trafik yogunlugundan kurtarmak
olarak agiklanmaktadir. Emek Istasyonu, Esentepe - Baglarbasi istasyonu, ihsaniye
istasyonu, Incirli istasyonu, Kiiltiirpark istasyonu, Niliifer istasyonu, Organize Sanayi
istasyonu ve Kestel istasyonundaki P&D alanlarma araglarini ticretsiz olarak birakan
siiriiciiler, yollarma rayl sistemle devam etmektedir (Ucretsiz park et, yoluna devam

et, b.t.).
3.3 Park Et — Devam Et Tiirleri

P&D sistemini olusturan P&D  tesisleri  birbirinden farkli  6zellikler
gosterebildiginden bir¢ok calismada (American Association of State Highway and
Transportation Officials Subcommittee on Design [AASHTOSD], 2004; Chu ve

diger. 2001; Spillar, 1997) smiflandirilmaya ¢alisilmistir.

Spillar’a (1997) gore P&D tesisleri iki ana baslik altinda smiflandirilmaktadir.
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3.3.1 Fonksiyonlarina Gore Tanimlanan P&D Tesisleri

Her bir park et-devam et tesisinin fonksiyonel oOzellikleri esas alinarak
smiflandirilmasidir. Bu smiflandirma a) kayitdisi P&D alanlari, b) firsat¢1 veya ortak
kullanimli P&D alanlari, ¢) Minivan, panelvan araclarma 6zel P&D alanlari, d) ceper
P&D alanlar1 (fonksiyonuna bagh olarak), e) toplu tasima merkezleri, f) uydu P&D
alanlar1 olarak alt basliklara ayrilmaktadir (Spillar, 1997).

Tesis tiirleri, fonksiyonlart ve oOzellikleri tablolastirilarak Tablo 3.9’da

verilmektedir.

Tablo 3.9 Fonksiyonlarina gore P&D tesislerinin smiflandirilmasi (Spillar, 1997)

Tesis Tiirii Fonksiyon/Gorevi Ozellikleri Kamu Yatirnm
Kayitdisi P&D Toplu tagima Cadde tizerine veya Yok
Alanlari duraklarina erisim bitisikteki miilke park,

Kendiliginden olusma

Firsatg veya Ortak
Kullanimli1 P&D
Alanlan

Toplu tagimaya

erisim, Ozel araclarmn ve
minibuslerin servis gibi
ortak kullanimlar1

AVM, ibadet yeri, tiyatro
gibi tesisler ile paylasiml
kullanim

Arsa sahibi ile
anlagmaya bagl
olarak yiiksek
veya diisiik
olabilir

Minivan, Pe}.nelvan
Araglarina Ozel

Tek aracin ¢cogul
kisiler tarafindan

Tipik olarak kiiciik, belki
firsat¢1 alan

Arsa sahibi ile
anlagmaya bagl

P&D Alanlari kullanimi1, minivan, olarak yiiksek
panelvan araglarinin veya diisiik
kullanimina tahsisli olabilir

Ceper P&D Uzun mesafe (genellikle | Kentsel peyzajin dis Genelde kamu

Alanlar ekspres) toplu tasima ceperlerinde konumlu, ana | yatirimi, ama
servislerine aktarma toplu tagima giizergahlarina | ortak
noktasi olusturmak (otobis, gelistirme ve

demiryolu)dayanma ¢oklu
kullanim icin
firsatlar
yiiksek

Toplu Tagima Bolgesel ve ekspres Talebin yiiksek oldugu Yiiksek kamu

Merkezleri toplu tagima araglari alanlarda kurulma, zengin yatirimi ancak
arasinda aktarmaya rota segenekleri ve varis Ozel sektor
imkan saglamak noktast alternatifleri sunma | yatirimi igin firsat

olusabilir

Uydu P&D Alanlar1 | Ucuz park alani imkan1 | Aktivite merkezinin (spor Diisiik

sunmak

kompleksi, havaalani, MiA
vb.) bitisiginde konumlu
olma, yolculugun
otomobille yapilan
boliimiiniin uzun olmasi
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3.3.1.1 Kayitdist P&D Alanlar: (Informal P+R Lots)

Kayitdisit P&D alanlar1 genellikle siiriiciilerin araglarini getirip caddeye veya
bitisigindeki bir miilke birakarak ¢ok kolay sekilde aktarma yaptiklari, kendiliginden
olusmus alanlardir. Bu alanlara erisim oldukca kolaydir. Genellikle ana arterlerin
kesisiminde, trafik sikigikligmin belirginlestigi noktalarda veya yolculuga engel olan

diger noktalarda bulunurlar (Spillar, 1997).

3.3.1.2 Firsat¢i veya Ortak Kullanimli P&D Alanlart (Opportunistic or Joint Use
Lots)

Firsat¢1 veya ortak kullanimli alanlar, ibadet yeri, tiyatro, alisveris merkezi veya
ozel etkinlik merkezleri gibi diger cazibe merkezleriyle tesisin ortak paylasilmasi
olarak tanimlanmaktadirlar. P&D aktivitesi gerekli yonlendirme ve saglanan firsata
bagl olarak, cazibe merkezinin birincil veya ikincil onceligi olabilir. Firsatgr park
alanlar1 yerel otobiis durag: veya énemli kavsak yakininda yer alan alanlarda insa
edilebilirler. Hizli sekilde insa edilirler ve diger tesislere kiyasla ingaat maliyeti
diistiktiir. Cogu durumda 5-30 park yeri bulunan yerlerdir (AASHTOSD, 2004).

Ortak kullanimli alan planlanirken ortaya ¢ikmasi muhtemel en 6nemli sorun
uygulamaci ile arsa sahibi arasinda uzun-vadeli bir iliskinin kurulmasidir, bu nedenle
iki taraf arasinda en az iki ila bes yil arasi bir sozlesme yapilmasi gereklidir
(AASHTOSD, 2004).

3.3.1.3 Minivan, Panelvan Araclarina Ozel P&D Alanlar

Bu alanlar genellikle kiigiik olup, minivan ve panelvan araglarmin kullanimina
ayrilmis alanlardir. Cogu zaman firsatci veya ortak kullanimli tesis i¢in gelistirilmis

alanlar olmaktadirlar (Spillar, 1997).
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3.3.1.4 Ceper/Banliyé P&D Alanlart (Suburban Lots) (Fonksiyonuna Gore

Tanimlandiginda)

Ceper veya banliy0 P&D alanlar1 genellikle kentsel alanin dig ¢eperlerinde
konumludur. Bu alanlarin temel fonksiyonu potansiyel toplu tagima kullanicilarmi
miimkiin oldugunca evlerine en yakin noktadan toplamak ve uzun mesafe (genellikle
ekspres) toplu tasima servislerine aktarma noktas: olusturmaktir. Bu tesisler uzun
mesafeli ev-is yolculuklarimi gergeklestirmek i¢in ana toplu tasima gilizergahlariyla
(otoblis veya demiryolu) baglantilidirlar. Genellikle kamu eliyle gercgeklestirilirler

(AASHTOSD, 2004).

3.3.1.5 Toplu Tasima Merkezleri (Transit Centers)

Bir toplu tasima merkezi ¢ogu zaman yalnizca yerel (lokal) ve ekspres servisleri
arasi aktarmalarin oldugu bir yer olarak diistiniiliir. Bu merkezlerin park et - devam
et tesisi hizmeti verdigi gercegi ¢ogu zaman gozden kagar. Aslinda toplu tasima
merkezleri toplu tasima ve park et devam et agi icin hayati bir rol oynar. Toplu
tasima merkezleri ¢eper P&D alanlarindan daha yiiksek aktarma talebi olan yerlere

yapilir. Ulasim idareleri tarafindan biiyiik yatirim gerektirir (Spillar, 1997).

3.3.1.6 Uydu P&D Alanlar: (Satellite Lots)

Uydu P&D alanlar1 (uzak P&D alani olarak da bilinirler) bir aktivite merkezinin
(or: spor kompleksi, hava alan1 veya merkezi is bolgesi) bitisigine yapilirlar. Yol
kenar1 parklanmasima alternatif olarak ve aktivite merkezinin kendisinin ig¢erisindeki
tikaniklig1 azaltmak icin ve ayni zamanda aktivite merkezinin i¢inde parklanmaya
gorece daha ucuz segenek olusturmak i¢in yapilirlar. Uydu P&D alanlar1 yolculuk
baslangic noktasina uzakliktan ziyade varig yeri noktasma wuzaklhiga gore
degerlendirilirler. Yolculuk varis noktasina yakin olarak insa edilen bu tiir tesislerin
yolculugun otomobille yapilan boliimiiniin uzun olmasina, toplu tasima ile yapilan

boliimiiniin kisa olmasma neden olma gibi dezavantajlar1 vardir (AASHTOSD,
2004).
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3.3.2 Varig Noktasina Uzakligina Géore Tanimlanan P&D Tesisleri

Her bir park et-devam et tesisinin varig noktasma uzakligi esas alinarak
smiflandirilmasidir. Bu smiflandirma a) ceper P&D alanlar1 (konumuna bagl
olarak), b) uzak mesafe P&D alanlari, c) lokal (yerel) P&D alanlari, d) kenar
(periferik) P&D alanlar1 olarak alt bagliklara ayrilmaktadir (Spillar, 1997).

Uzak Mesafe
P&D Alanlari [* \
IIII
|
,'I *—* | Ceper P&D
:EI!{":-PTE":- |I Alanlari
rota !
|
II
|
‘_‘ I

Yerel P&D
|

Alanlan
I Kenar P&D
Il' Alanlar
|

Yerel {
¥ /

rota .
ring
rofa
Merkezi 1§
alami (MIA)
veva baslica
etkinlik
merkezi
Sekil 3.9 Mesafeye gore P&D tesisleri (Ozdemir, 2006)

Tesis tiirleri, varis noktasina uzakliklar1 ve ozellikleri tablolastirilarak Tablo

3.10’da verilmektedir. Sekil 3.9’da ise varis noktasina uzakligina gore tesisler
gorsellestirilmistir.
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Tablo 3.10 Varis noktasina uzakligina gére P&D tesislerinin siniflandirilmasi (Spillar, 1997)

Tesis Tiirtii Baslica Varis Ozellikleri Kamu Yatirnm
Noktasina
Uzakhg
Ceper P&D 6 - 50 km Tiirler aras1 aktarmaya Kamu, kamu + 6zel
Alanlart yiiksek diizeyde imkan sektor ortakligl veya
saglama 0zel sektdr yatirimi
Uzak Mesafe 65 - 130 km Genellikle kentsel alandan Tipik olarak kamu
P&D Alanlari uzak, kirsal alanda konumlu | yatirimi

Sabah aksam ev-ig arast
gidenlere hizmet eden

Lokal (yerel) 1,6 -6 km Metropolitan alanlarda ¢ceper | Genellikle kamu
P&D Alanlari yerlesimler ile MIA arasinda | yatirim
irtibat1 saglama
Kenar P&D [lk varis noktasnm | Kent merkezine dogru giden | Ozel sektor icin
Alanlar1 (is alanlarinin) yolculari yakalama, araglarin1 | imkanlar bulunurken,
kenarinda veya gorece daha ucuz alanlarda kamu yatirimi dikkatli
ceperinde tutma degerlendirilmelidir

3.3.2.1 Ceper P&D Alanlari (Suburban Lots) (Konumuna Gére Tammlandiginda)

Amerikan Devlet Karayolu ve Ulastirma Yetkilileri Birligine [AASHTO] gore
ceper P&D tesisleri merkezi is alanina (MIA) 6,4 km ile 48,3 km (4 — 30 mil) aras1
uzaklikta olan, tiirler aras1 aktarmaya imkan saglayan tesisler olarak
tanimlanmaktadir. Degisim esas olarak 6zel otomobil ile toplu tasima arasinda
yapilsada, toplu tasima ile yaya, bisiklet, minivan, panelvan arasinda da degisim
yapilmaktadir. Tesisin i¢inde toplu tasima tiirii olarak ekspres — normal otobiisler,

demiryolu, feribot ve engelli servisleri yer alabilir (Spillar, 1997).

3.3.2.2 Uzak Mesafe P&D Alanlar: (Remote Long-Distance Lots)

Uzak mesafe P&D tesisleri, ¢ceper P&D tesisleri gibi ulagim tiirleri arasinda
aktarma yapmaya imkan saglayan tesislerdir. Bu tesisler metropolitan merkezlerde
yasamin pahalilagmasiyla ortaya c¢ikmuslardir. Tipik olarak birincil hizmet varig
alanlarmdan (kentsel alan (Chu, 2001)) uzakta yer alirlar ve belki birincil merkeze
hizmet eden ikincil kent alaninda (kirsal yerlesim veya kiiciik kasaba yerlesimi (Chu,
2001)) yer alirlar. Uzak mesafe tesisler ile birincil varis alanlar1 arasinda 64,4 km ile
128,7 km (40 — 80 mil) mesafe olur. Ozel otomobil ile yolculuk siiresi ve maliyet
arttigindan, stirliciiler tarafindan bu tesisleri kullanmak avantaj olusturmaktadir

(AASHTOSD, 2004).
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3.3.2.3 Lokal (yerel) P&D Alanlart (Local Urban Lots)

Metropolitan alan i¢inde ¢eper yerlesimler ile merkezi is alanlar1 arasindaki
irtibat1 saglarlar. Genellikle merkezi is alanindan 1,6 km ila 6,4 km (1 — 4 mil) aras1
mesafede (AASHTOSD, 2004), veya 2 km ila 6 km mesafede (Meek ve diger., 2008)
konumlandirilirlar. Motorsuz ulagim tiirleri arasinda aktarma ve toplu tagima sistemi
bu tesislerde oldukca onemli rol oynamaktadir. Genellikle kamu eliyle yapilirlar

(AASHTOSD, 2004).

3.3.2.4 Kenar P&D Alanlar: (Peripheral Lots)

Bu tesisler is alanlarmin kenarina veya ¢eperine insa edilirler. Amag is alanlarina
ek olarak park yeri saglamaktir. Kenar tesislerin esas amaci oncelikli olarak kent
merkezine dogru giden yolcular1 yakalamak ve bu yolcularin araclarimmi park
iicretlerinin gorece diisik oldugu ve uygun arazinin bulundugu bu alanlarda
tutmaktir. Bu tip tesislere kent merkezlerinde park yeri azligi oldugunda veya

caddelerde ciddi sekilde trafik sikisikligi yasandiginda bagvurulur (Spillar, 1997).

3.4 Park Et — Devam Et Tesislerinin Planlama ve Tasarim ilkeleri

3.4.1 P&D Tesislerinin Planlama ilkeleri

Genelde, planlama esaslar1 ve sehircilik ilkelerinin neler oldugu ya da neleri
kapsadig1 iizerine net tarif yapmak miimkiin goriinmemektedir (Bal, 2006). Bu
nedenle ulasim planlamasmin 6nemli bir pargasini olusturan P&D sistemlerinin
planlama ilkelerinin belirlenmesine yonelik net bir uluslararasi ya da ulusal
calismaya rastlanmamakla birlikte, P&D tesislerine yonelik yapilan caligsmalarda
tasarim ilkelerinin ortaya konuldugu ¢aligmalara az olsa da rastlamak miimkiindiir.
Dolayisiyla P&D sistemlerinin planlama ilkelerinin neler oldugu hakkinda da net

tarif yapmak miimkiin goriinmemektedir.
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Bal (2006) ilke i¢in, “temel diisiince, prensip, temel bilgi anlamina gelmektedir”

demektedir (s.27). Bu nedenle ¢aligmanin bu bolimiinde, ilke ve esaslarin birlikte

yaslandiklar1 ortak anlayisa iligkin parametreler ortaya konarak, imar mevzuatinda

yer alan ilkeler taranarak, genel planlama ilkeleri hakkinda literatiir incelenerek bir

P&D tesisi planlanirken ilke ve esaslarin neler olmasi gerektigi ortaya konmaya

calisilacaktir.

Ortak anlayisa iliskin parametreleri Bal (2006) su sekilde sinirlamaktadir;

“Farkli élgek ve tipteki planlarin yapilmasi, uygulanmast ve degistirilmesi
stirecinin bir biitiinliik anlayisiyla ele alinmasi,

Biitiinliigiin  korunmas: baglaminda, planlar arasinda kademelenme ve
tutarlhiligin esas alinmast (alt olgekli planlarin her zaman iist olgekli
planlarin temel ilke ve hedeflerine bagli kalmasi ilkesi),

Plan  degisikliklerinin ~ zorunlu  durumlar  gelismedigi  miiddetce
yapumamasi. Yapilmast zorunlu durumlarda ise oncelikle iist olcekli
planlarla uygunlugunun aranmasi ve mutlak surette kamu yarart ilkesine
dayandirilmast,

Planlama siirecinin teknik, yasal ve kurumsal mevzuata uygun olmast,

Alt olgekli planlarin iist lgekli planlar icin kabul edilen temel ilkelere
uymamast durumunda plana olan giivenin yitirilebilecegi tehlikesinin
farkinda olunmast,

Imar planlama siirecinin tiim asamalarinda esitlik ilkesinin korunmast,

Kamu yararimin planlamanin ve sehirciligin esas ve ilkelerinin temelinde
yer almasi, her tiirlii kisisel ¢ikarin tistiinde tutulmasi,

Meslek ahlakinin planlama stirecinde yol gésterici olmast,

Koruma ve kullanma dengesinin dogru kurulmasi.”

Burada onemle tlizerinde durulmasi gereken nokta ise tiim bu parametlerin ayr1

ayr1 degil biitiinciil ve esitlik¢i bir anlayis ¢ercevesi igerisinde kapsamli ve akile bir

yontemle uygulanmasidir.

59



P&D tesisleri 6zel aragtan toplu tasimaya aktarma sistemi oldugundan planlama
stirecinde aktarma merkezleri ile benzer ilkelere sahip olacagi kabul edilmistir.
Saragoglu’nun (2012) aktarma merkezleri hakkinda yaptig1 ¢alismadan yola ¢ikarak
P&D tesislerinde ulasima yonelik olarak;

I. Trafik yogunlugu yiiksek olan kent merkezlerinde bolgesel karayolu
baglantilarinin sinirl diizeyde tutulmas,

ii. Yaya ve bisiklet gibi besleyici ulagim tiirlerinin yolcularm P&D tesisine
ulagimini saglama gorevini tistlenmesi,

iii. Besleyici ulagim tiirleri ile P&D tesisine erisilebilirligin arttirilmasina yonelik
diizenlemelerin yapilmasi,

iv. P&D tesisi ile besleyici ulagim tiirleri arasinda giiglii baglantilarin kurulmasi,

V. Yayalarin ve bisiklet kullanicilarmin  motorlu tasit  trafiginden
etkilenmeyecekleri kesintisiz yaya ve bisiklet ulasim agmin olusturulmasz,

vi. Otomobilin besleyici tiir olarak kentin dis ¢eperinde kullanimina agirlik
verilmesi,

vii. Otobiislerin trafigi az olan yollardan P&D tesisine ulasacak sekilde
giizergahlarinin organize edilmesi,

ix. Otobiislerin yolcu indirme ve bindirme bolgelerinin P&D tesisine makul bir
yiriime mesafesinde diizenlenmesi ve P&D tesisi ile giivenli-konforlu yaya

baglantilariin kurulmas: temel planlama ilkeleridir, denilebilir.

Litman’a (2011) gore iyi planlama, en iyi ¢oziimleri iiretmeye yonelik adimlar1

acikca tanimlayan sistemli bir siirece ihtiya¢c duymaktadir. Bu siire¢ asagidaki ilkeleri

icermelidir:
. Kapsamli - tiim segenekler ve etkiler degerlendirilmeli
o Verimli — siire¢, zamani ve parayr bosa harcamamali
. Kapsayict — plandan etkilenen insanlar siirece dahil olma imkant bulmali
o Bilgilendirici — paydasiar tarafindan sonuglar anlasilabilmeli
o Biitiinciil — tekil kisa donemli kararlar stratejik uzun donemli hedefleri
desteklemeli

Mantikli — her bir adim bir sonrakine yonlendirmeli
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o Seffaf — siirece dahil olan herkes stirecin nasil isledigini takip edebilmeli

(Litman, 2011).

Iyi plan yapma ilkelerinden ‘tekil, kisa donemli kararlar stratejik, uzun dénemli
hedefleri desteklemeli’ ilkesi ele almirsa, kisa donemde insanlara zor ve maliyetli
goriinen ¢oziimleri kabul ettirmek i¢in kapsamli degerlendirmeye ve miizakereye

ihtiya¢ oldugu yargisina varilmaktadir (Litman, 2011).

Imar mevzuatinda da planlama ilke ve esaslar1 (Mekansal Planlar Yapim
Yonetmeligi [MPYY], 2014) asagidaki sekilde yer almaktadir.

o  Kamu yarari, saydamlik,

o Katilimcr siireclerle hazivlanmast,

o Cok disiplinli bir yapida hazirlanmasi,

o Sektorel oncelikler arasinda tamamlayicihk ve  biitiinsellik iliskisinin
kurulmasu,

o  Yenilik¢i, esnek ve rekabet¢i bir ekonomik yapimin olusturulmasi igin gerekli
mekansal diizenlemelerin yapilmast,

o Degisen kosullara uyum saglanmasi,

o  Mekansal uyumun gozetilmesi,

o Kentsel ve kirsal alanlar arast mekansal iligkilerin giiclendirilmesi, (MPYY,

2014)

Tim bu veri ve bilgiler degerlendirildiginde ideal bir P&D tesisinin oncelikle
kapsamli, verimli, kapsayici, mantikli, esnek, biitiinciil, bilgilendirici ve seffaf gibi

genel ilkeler ¢ercevesinde planlanmasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir.

Bunlarin yani swra trafik yogunlugu yiiksek olan kent merkezlerinde bdlgesel
karayolu baglantilarinin smirli diizeyde tutularak besleyici ulagim tiirleri ile P&D
tesisine erigilebilirligin arttirilmasina yOnelik diizenlemelerin yapilmasi Onem
kazanmaktadir. Bunun i¢cinde P&D tesisi ile besleyici ulagim tiirleri arasinda giiclii
baglantilarin kurulmasi gerekmektedir. Ayrica, yaya ve bisiklet gibi besleyici ulagim

tiirlerinin yolcularm P&D tesisine ulagimini saglama gorevini listlenmesi, bunun
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icinde yaya ve bisiklet kullanicilarinin motorlu tasit trafiginden etkilenmeyecekleri
kesintisiz bir ulagim agmnin olusturulmasi gerekmektedir. Bunlarin disinda
otomobilin besleyici tiir olarak kentin dis ¢eperinde kullanimina agirlik verilmesi,
otobiislerin trafigi az olan yollardan P&D tesisine ulasacak sekilde giizergahlarinin
organize edilmesi, otobiislerin yolcu indirme ve bindirme bdlgelerinin P&D tesisine
makul bir yilirlime mesafesinde diizenlenmesi ve P&D tesisi ile giivenli-konforlu
yaya baglantilarinin kurulmasi gibi 6zel ilkeler cergevesinde ulasimin yeniden

planlanmasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir.

3.4.2 Park Et Devam Et Tesislerinin Tasarim Ilkeleri

P&D tesislerinin yer sec¢imi ve islevsel kurgusuna iliskin planlama ilkeleri
belirlenip planlama asamasindan sonra, yolcularin ¢evre bolgelerden P&D tesisine
yaya, bisiklet ve 0Ozel araglariyla giivenli, konforlu ve hizli bir sekilde
ulasabilmelerinin saglanmasi, ulasim tiirleri arasinda gegis kolaylig1 saglanmasi,
toplu tasima durak ve istasyonlar1 ¢evresinin konforlu, nitelikli, ¢ekici mekanlar
olarak diizenlenmesi ve yolcu hareketini smirlandiran her tiirlii fiziksel engelin
ortadan kaldirilmas1 amaciyla P&D tesislerinin tasarim ilkelerinin belirlenmesi dnem

kazanmaktadir.

Bu baglamda wulusal ve wuluslararasi c¢alismalardan yapilan inceleme ve
arastirmalar sonucu bir P&D tesisin tasarim ilkelerinin neler olmasi1 gerektigi 8 ana

baslik altinda belirlenmistir.

3.4.2.1 Erisilebilirlik (tesise olan erisilebilirlik agisindan)

Erisim farkli iki nokta arasinda gidip gelme eylemini ifade etmekte; erisilebilirlik
ise herhangi bir mekanin ulasilabilir olmasi anlamin1 tagimaktadwr. Erisilebilirligi
daha acik bir ifadeyle kentsel yasamin tiim olanaklarmdan yararlanmak amaciyla tiim
yapili ve acik kentsel mekanlara engellenmeden, kesintisiz ve bireysel olarak
ulasabilme imkani olarak tanimlamak miimkiindiir (Kuntay 1990, s.38-44). Kentici

ulasimda ise erisilebilirligin yolcularin varmak istedikleri konut, igyeri, kentsel
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donat1 alanlar1 ve ulasim yapilaria kisa siirede ve kolay ulasilabilmeleri anlamina

geldigi soylenebilir (Saragoglu, 2012).

Terzis ve Last’a (2000) gore aktarma merkezlerine erigilebilirligin ti¢ farkli yonii

bulunmaktadir: (i) aktarma merkezine g¢evre bdlgeden erisilebilirlik, (ii) ulagim

tiirleri arasinda erisilebilirlik, (iii) engelli kisiler i¢in erisilebilirlik. Bu yonler ile

Saragoglu’nun (2012) cahismalar1 birlikte degerlendirilip P&D

tesislerine

uyarlandiginda, P&D tesislerine erisilebilirlik ile ilgili asagidaki hususlar ortaya

¢cikmaktadir:

I.  P&D tesisine gevre bolgeden erisilebilirlik,

a.
b.
C.
d.
e.

Yeterli ve nitelikli ulagim baglantisi

Farkli ulasim tiirleri ile erisim imkani
Kesintisiz-kisa-giivenli yaya ve bisiklet baglantilari
Trafigi az olan toplu tasima giizergahlar1

Giiclii karayolu baglantilari

ii.  Ulasim tiirleri arasinda erisilebilirlik,

a.
b.

C.

Kisa yiiriime mesafeleri
Yiirliyen bantlar

Aydinlatilmis-iistii kapali yaya baglantilari

iii.  Engelli kisiler i¢in erisilebilirlik,

a.
b.

C.

o

Rampa

AsansoOr

Yiiriiyen merdiven

Arag park yeri (Terzis ve Last, 2000 ile Saragoglu,

diizenlenerek)
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3.4.2.2 Bilgilendirme

P&D tesisinde bilgilendirme, tesiste sunulan her tiirlii hizmet hakkinda yolcularin
bilgilendirilmesini ve bu bilgiler sayesinde hareketlerine belirli bir yon verilmesini

ifade etmektedir (Saracoglu, 2012).

Yolcularm P&D tesisine ya da P&D tesisi igerisindeki herhangi bir mekana
ulagsmalarint saglayacak olan bilgilendirme hizmetleri asagidaki unsurlardan
olusmaktadir:

i.  Bilgilendirme tabelalari

a. P&D tesisinin konumu

b. Toplu tasima duraklari

c. Taksi hizmeti

d. Otopark-bisiklet park alanlari

e. Servis mekanlar1 (tuvalet, telefon, bilet gisesi vb.)

ii.  Engelliler i¢in bilgilendirme
a. Resimli, sembolik tabelalar
b. Egitimli personel
C. Braille haritalar

d. Sesli uyari sistemleri

iii.  Toplu tasima ag haritalar1
a. Toplu tagima sistemi
b. Duraklar -istasyonlar
c. Toplu tasima hat isimleri ve numaralari

d. Aktarma merkezleri-Park&Ride alanlari

iv.  Seyahat zamani
a. Toplu tagima hareket saatleri
b. Dokunmatik ekranlar

c. Anons sistemi
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V.

d. Elektronik panolar

Danigsma biirolar1

a. Erisilebilir-donanimli personel (Saragoglu, 2012°den degistirilerek)

3.4.2.3 Giivenlik

Park et devam et tesislerinde yolcularin fiziksel saldirilardan, bisiklet ve araba

hirsizlig1 gibi tehlikelerden uzak olma ihtiyaci ile birlikte giivenlik konusu 6nem

kazanmakta ve tasarimda gilivenlige yonelik diizenlemeleri 6n plana ¢ikarmaktadir.

P&D tesisinde yolcular1 ve araglarmi (otomobil, bisiklet vb.) her tiirlii zarardan

koruyacak yeterli sayida gilivenlik personelinin istthdam edilmesi yolcularin

giivenligini saglama konusunda faydali olmaktadir. Hatta bazi iilkelerde P&D

tesisleri igerisinde resmi giivenlik personelinin varliginin giivenlik bakimindan

gerekli oldugu diistiniilmektedir (Saragoglu, 2012°den degistirilerek).

Terzis ve Last (2000) ile Saragoglu’nun (2012) ¢calismalar1 birlikte degerlendirilip

P&D tesislerine uyarlandiginda, bir P&D tesisinin giivenli oldugunu hissettiren

unsurlar ortaya soyle ¢ikmaktadir:

Vi.

Vii.

P&D tesisinin yapilar, duvarlar, cit, bitki Ortiisii, aga¢c vb. Ogelerle
sinirlandirilmasi,

Yeterli aydinlatma saglanmasi,

Seffaf, goriiniir ve aydinlik mekanlar yaratilmasi,

Gece kullanimimda yaya yollari, toplu tagima duraklari, basamaklar ve
rampalarin yeterli 1siklandirma ile aydmlatilmasi,

Kisa mesafeli ve genis yaya baglantilar,

Hizmetlere erigim saglayan baglantilarin net olarak goriinmesi,

Tesisin  aktivite ve insan yogunlugunun fazla oldugu mekanlarda
konumlandirilmas:1 (Terzis ve Last, 2000 ile Saragoglu, 2012’den

diizenlenerek)
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3.4.2.4 Goriiniirliik ve Imaj

Mekanin karakteristik 6zellikleri kentsel mekanlarin algilanmasinda ve kolaylikla
taninmasinda etkili olmaktadwr. Bu baglamda P&D tesislerinin karakteristik
ozellikleri yolcularin zihninde olusacak imaji Onemli Olglide etkilemektedir.
Yolcularin zihninde P&D tesislerine yonelik iyi bir imajin olugmasinda etkili olan

unsurlar soyle siralanabilir:

I.  Tesisin bulundugu ¢evrede mimari bakimdan ayirdedilebilir olmasi,
ii.  Mimari tasarimda ¢evrenin mimari 6zelliklerine uyum saglanmas,
iii.  Tesiste yeterli ve kaliteli hizmetin sunulmasi,
iv.  Danigma, bilet gisesi vb. gibi servis hizmetlerinin goriiniir olmast,
v. Kisisel gilivenlik duygusunu arttiracak diizenlemelerin yapilmasi (Saragoglu,

2012’den diizenlenerek).

Basarili bir P&D tasarimi i¢in dikkate alinmasi gereken fiziksel tasarim 6geleri
dort kategoriye ayrilmaktadir. Bunlar; i) Cevresiyle biitiinlesik P&D tesisi tasarlama
i) Yayalarmn ve bisikletlilerin tasarim gereksinimlerini karsilama iii) Toplu tasima
araglarinin  tasarim  gereksinimlerini  karsilama, iv) Otomobillerin tasarim

gereksinimlerini kargilama (Spillar, 1997)

3.4.2.5 Cevresiyle Biitiinlesik Bir P&D Tesisi

1960 sonlar1 1970 baslarinda insa edilen P&D tesislerinde ¢evreyle entegrasyon
g6z ardi edilerek, tasarimlar 6zel araclar ile toplu tasima arasinda aktarmayi
maksimize etmek i¢in yapilmistir. Arazi kullanimin ve ulagim sisteminin otomobil
odakli gelistigi bir sehirde g¢evresi ile biitiinlesik bir P&D tesisi tasarlamak zordur.
Bunun yani sira g¢evresi ile biitlinlesik, toplu tagima dostu tasarimi tesvik eden
firsatlar da bulunmaktadir. Cevre ile uyumlu, entegre P&D tesislerinin oncelikli

amaclar1 ve avantajlar1 sunlardir (Spillar, 1997):
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Alanm yanma ¢ok kath binalar insa etmek giivenlik duygusunun artmasini
saglayabilir. Clinkii tesisin gdzetlendigi hissini uyandirir.

Bitisik konumdaki konut alanlar1 ve ticari faaliyetler P&D tesisini igleten
idareye veya firmaya daha fazla yolcu, hizmet ve giivenlik saglayabilir.
Gorilinlirligii arttiran cezbedici tasarimlar toplumun tesisi sahiplenmesini
artirabilir.

Hem tesis igerisinde hem de cevre yapilasmada bisikletlilere ve yayalara
yeteri miktarda 6onem vermek tesisin birden fazla ulasim tiirii tarafindan
kullanilmasini saglayabilir.

Ulasim hizmetlerini merkezilestirmek civardaki alanlara erisebilirligi
arttirabilir.

P&D tesisinin yakinindaki arazi kullanimini tesisi besleyici sekilde
diizenleme. Besleyeci arazi kullanimlar1 ise; Saglik ocaklari, mahalle bakkali,
eczaneler, kuru temizlemeciler, PTT, ara¢ bakim ve yikama, lokantalar,
kahve i¢cme mekanlari, polis karakolu, halk kiitliiphanesi gibi kamusal

birimlerdir (Spillar, 1997).

3.4.2.6 Yayalarin, Yolcularin ve Bisikletlilerin Gereksinimleri

Bir P&D tesisinin verimli olarak c¢alisabilmesi igin tiim tasarim bilisenleri (yaya,

bisiklet, yolcu, otomobil, toplu tasima vb) Ozel aractan toplu tasima sistemine

kolayca aktarma yapmay1 saglayacak sekilde dizayn edilmelidir (Spillar, 1997).

Spillar’in (1997) ve Saracoglu’nun (2012) calismalarindan yola ¢ikarak P&D

tesislerinde yaya, yolcu ve bisiklete yonelik tasarim ilkeleri, erigim tiirlerini miimkiin

oldugunca birbirinden ayirma ve su¢ vakalarini azaltan mekan tasarlama seklinde iKi

ana baslik altinda toplanabilir.

Ozel arag erigimi, toplu tagima sisteminin ihtiya¢ duydugu alanlar, bisiklet erisimi

ve parklanmasi, yaya akis1 ve indi - bindi alanlar1 ayr1 tasarlanir, P&D alan1 i¢indeki

yaya yollar1 tesis boyunca ayirdedilebilir tasarlanir, yayalar i¢in tasitlarin kullandigi

trafik yollar1 ile otopark alanlarindan olabildigince uzaklastirilmis yiiriime ortamlari
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olusturulur, yaya yollar1 giivenlik hissi verecek, korku ve tedirginlik yaratmayacak
alanlardan gecirilir ve gece aydinlatmasi saglanir, tesis igerisinde yer alan ulagim
tirleri arasinda miimkiin oldugunca kisa yiiriime yollar1 planlanir, bisiklet park
alanlar1 ile toplu tagima istasyonlar1 arasinda minimum yiirlime mesafesi birakilir ve
P&D tesisi igerisinde yeterli kapasitede bisiklet park yeri diizenlenirse, erigim tiirleri

miimkiin oldugunca birbirinden ayrilmis olacaktir (Saragcoglu, 2012; Spillar, 1997)

Ana durak noktalar1 kesintisiz goriis alaninda olur, caddeden bakildiginda otopark
alaninin goriinmesini engellemeyen peyzaj ve sokak mobilyalar1 tercih edilir, tiim
otopark alaninin aktarma yapilan yerden goriinmesini saglayacak sekilde otopark
alan1 dar tutulur, tesis ¢evresinden izole olmayan bir yerde seg¢ilir, yeterli aydinlatma
saglanir, giivenlik birimi veya halkla iligkiler merkezi i¢in yer ayrilir, acil durumda
ulasilmasi gereken birimlerin telefon numaralarinin yazili oldugu telefon kulubeleri
bulundurulur, giivenlik kamerasi sistemi kurulur, yaya yollar1 giivenlik hissi verecek,
korku ve tedirginlik yaratmayacak alanlardan gecirilir, tesis icerisinde yer alan
ulagim tiirleri arasinda miimkiin oldugunca kisa yiiriime yollar1 planlanirsa, kisisel
giivenligi arttiran, su¢ vakalarmi azaltan bir mekan tasarlanmig olacaktir (Saragoglu,

2012; Spillar, 1997).

3.4.2.7 Toplu Tasima Araglarimin Tasarim Gereksinimleri

Toplu tagima araglarinin P&D tesisine erisimi en az yayalarin erigimi kadar
onemlidir. P&D tesisine saglanan toplu tasima hizmeti bir ¢ok tasarim
parametresinde belirleyici roldedir. Tasarim parametreleri araglarin girisine,
dolagimma ve isletme gereksinimlerine bagli oldugundan her bir P&D tesisi i¢in
parametreler farkli olmaktadwr. P&D tesisine hizmet saglayan toplu tasima
araglarmin tasarim gereksinimleri tesise giren arag tiplerine gore, tesisin sekline ve
biytikliigiine gore degisiklik gostermektedir. Bir P&D tesisinde otobiis cep
genislikleri, cep konumlandirmalari, serit genislikleri, otobiis ylikseklikleri ve toplu

tagima araglarmin manevra kabiliyetleri baslica tasarim elemanlaridir (Spillar, 1997).
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Sekil 3.10°da standart ve koriiklii otobiis Olgiileri gosterilmistir.

Klima vb. aparatlar igin ihtiyat pay

TAm(234h) 22mF2h)
i |
122m 40 f) 1
Kiimavb, —— "} 61em(21t)
aparatlar igin
ihtiyat payi | S—
32m(1054%) Q@QQ
= =
&) EIDEI et [eelg]

l

20m (64 1t))

286m(B.5M)
Azami yaklagma agisi = 8°-g°
Azami vang agisi =g°

3.15m (10.33 )

Mot: Olgiiler sembolik degerierdir ve

bitkag otobilsiin Slgdler birlestirierek olusturumustur

Gergelte tesis i¢in hangi ara kullanilacaksa final
imind: wn Slgtler kullanimalidir.

Kiima vb. aparatlar icin ihtiyat pays

Klima vb.
aparatlar igin_——jif
ihtiyat pay

-

Not: Olgiier semboik degerierdir ve
birlestinierek ousturumustur
kulaniiacaksa final

Sekil 3.10 Standart ve koriiklii otobiis (Spillar, 1997)

Toplu tasima araglarmin manevra kabiliyetleri ile alakali konular ise; i) Doniis

yarigap1 ve kurp tasarimi, ii) Toplu tasima araglarinin hizlanma kapasiteleri ve azami

egim derecesi, ill) Kavsaklarda yeterli net goriis mesafesinin saglanmasi olarak

belirtilmektedir.

Doniis Yarigapt ve Kurp Tasarimi: Toplu tasima araglarinin P&D tesislerinin

girisinde ve c¢ikisindaki doniis hareketleri diisiiniildiigiinde tasarimcinin daha

kompakt bir tasarim gelistirmesi gerekmektedir.

12,2 m’lik minimum Kkurp

yaricapina sahip standart bir otobiisiin manevra kabiliyeti esas alindiginda, bu tipte

bir otobiis i¢in, serit genisligi 3,7 m olan yollar 6nerilir (Spillar, 1997).

Toplu tasima araglarmndan olan otobiisler i¢in doniis yarigaplar1 sekil 3.11°de

gosterilmistir.
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1 DONUS

3 1
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— ) 625
*Koriikidl otobds igin 83 cm (2,7") ekie ; 20 5%

Sekil 3.11 Otobiisiin 16 km/sa hizda doniis sablonu (Spillar, 1997)

Hizlanma ve Azami Egim: Otobiisler agir kiitlelerinden dolay1 hizlanmalar1 ve
fren yapip durmalar1 i¢in daha uzun mesafelere ihtiya¢ duyarlar. P&D alanlarina
baglanan rampalar, otoyollar ve diger arterlerin tasarimi bu araglarin manevralarini
azaltacak sekilde yapilmalidir. Bu yerlerdeki egim %12’yi gegmemeli, tercihen

tasarim egimi azami %8 olmalidir (Spillar, 1997).

Yeterli Net Goriis Mesafesi: P&D tesisinin 6zellikle giris ve ¢ikislarmi tasarlarken
net gorlisii engelleyecek kullanimlara yer verilmemelidir. Peyzaj diizenlemeleri ve
bitkilendirme buna gore yapilmal ve diger fiziksel engeller asgariye indirilmeli veya
kaldirilmalidir. Her ara¢ yolu c¢ikisi i¢in ihtiyag duyulan net goriis alani yol
standartlarina da bagli olarak kritik arag ne ise onunla belirlenmelidir. Otobiis
oncelikli yollar i¢in kritik tasarim araci olarak otobiis alinmalidir. Ciinkii otobiislerin
hizlanma kapasiteleri yavastir. Arter kesigimlerinde ortalama yolculuk hizi 50 km/sa
varsayildiginda yaklasik 63 m asgari giivenli goriis mesafesi birakilmalidir. 50 km/sa
hizla 63 m net goriis mesafesi standardi araglar arasi mesafe kabuliiniin 4,5 sn

olmasin1 saglayacaktir (Spillar, 1997).

Otobiis Girisi Ve Park Etme Gereksinimleri: Genellikle miimkiin olmasa da
otobiis girigleri otomobil girislerinden ayr1 tasarlanmalidir. Dogrusal otobiis
duraklari, zig zagh (testere disli) otobiis duraklar1 ve dairesel otobiis dongiileri P&D

alaninda uygulanabilir otobiis durak cesitlemelerinden birkacidir (Spillar, 1997).
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Kaplama ve Enkesit Gereksinimleri: Minimum enkesit egimi tercih edilmelidir.
Kaldirim kenarlar1 ve oluklar yeterli drenaj saglayacak sekilde tasarlanmalidir. Yol
kaplamalar1 ise otobiis dur-kalklarindan kaynakli eksenel yiikleri tasiyacak sekilde
ilave tedbirlerle tasarlanmalidir (Spillar, 1997).

Sekil 3.12, 3.13, 3.14 ve 3.15’te otobiis durak tipleri i¢in Ornek tasarimlar

gosterilmektedir.

YOL DISI PARK
Cep cikig Cep girig

A I.q_ 9 2m —f] Kkl [T standard  Jb——183m
*\3\"'“ 0z (30 Bm (2] 1607
le BIm gl g 122m
¥ B0 [ B
ol Seridi | 58 5m L
| (182} |

YOL UZERI PARK

Cep cikig Cep qgirig
K 3 [4— 220 —»] Standard | | Kariklo [a— 183m —pl
*"\U z) | (407} Bm (2] {60')
1 1|_= 12.2m _,_,-+_.|_‘_ 18.3m ='I
(&0 {&07)
ol Seridi | 81Bm -l
| (202} !

Sekil 3.12 Otobiis cebi tasarimi (Spillar, 1997)

Otobisler igin indirme-bindirme cebi vaziyet pianian:

12.2 m'iik standart otobls zigzag (testere dig) cebi
8.3 m (60)
23000
! ' 1a2muse) !
) P

45.cm 13 61 em (18" 12 24

.
s1cm Temiz NGt oty

75m

18,3 mlik kérikii otobus zigzag (testere dig) cebi

24m (78.7)

Saw-L00th barth Gesign iduces passonge lraasler Gstances
a3 prefened 10 8 b0 dosgn

Sekil 3.13 Testere disi otobiis cebi tasarimi Sekil 3.14 Testere disi otobiis cebi uygulamasi

(Spillar, 1997)
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Sekil 3.15 Dairesel otobiis dongii tasarimi ve uygulamasi (Spillar, 1997)

Diger Gereksinimler, Bekleme Alanlari: Bekleyenler i¢in yolcularin binme
alanlarindan ayrilmis yeterli biyiikliikte bekleme alanlar1 ayrilmalidir. Yeterli
miktarda bekleme alanmin Olgiileri kritik tasarim aracinin Olgiileri ve bekleme
alaninda duraklayan otobilis sayisma gore belirlenmelidir. Bekleme alanlarinin

gereksinimleri genel olarak asagidaki gibi stardardize edilmektedir;

e Her bekleyen otobiis i¢in 12 m ila 18 m cep boyu, cep girisi i¢in 18 m, cep
¢ikisi i¢in 12 m
e Cep cikis1 igin 6 m, koriiklii ise 9 m (yalnizca otobiise ait serit ise)

e Otobiisler aras1 60 cm temiz agiklik (Spillar, 1997).

3.4.2.8 Otomobillerin Tasarim Gereksinimleri

Park et devam et tesislerinin temel amaci, insanlar yolculuk yaparken 6zel aracini
birakip gidecegi yere toplu tasima ile devam etmesi oldugundan, P&D tesisi
tasariminda Oncelik verilmesi gereken bir ulasim tiirii de otomobildir. Yayalar ve
toplu tasima araglar1 i¢in giivenli ve gerekli sartlar saglamakla birlikte basarili bir
P&D tasariminda Ozel araglar i¢in de giivenli ve yeteri miktarda park yeri

ayrilmahdir. Indi-bindi, kisa siireli park, uzun siireli park ve tiim giin park etme gibi
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hususlar ile park alaninin vaziyet plani, park yerlerinin diizgiin bir sekilde
hizalanmasi, arag¢ girisleri, engelliler i¢in park yerleri ve aydinlatma konular1 da P&D
tasarimimda O6nemli basliklardir. Park yerlerinin diizglin bir sekilde hizalanmasinda
park etme agis1 ve ceplerin hizalanmasia dikkat edilmelidir. Arag giris ve ¢ikislari
cadde kesisiminden en az 45 metre uzakta, tercihen 100 metre uzakta olmalidir. Tesis
icindeki toplam P&D alaninin %1 ila %]1,5’1 indi-bindi aktivitelerine ayrilmalidir
(Spillar, 1997).

Sekil 3.16’da 90 derecelik ag1 ile park yeri diizenlemesi (sol taraf) ile kullanici
icin caddeden park alanina veya aktarma alanina kesintisiz bir yol olusturma

amaciyla diizenlenen vaziyet plani (sag taraf) yer almaktadir.

Arac

90° Park of

PR e TTTTTTTITTITTTTT Y
' ' =t =—90° Park
T = == =]
|- = = —]
;/:: o =
fce Otomobilve F=~  —I— ! =
—_—r x Yaya Erisim = =1L g —
Yolu >>\‘: =]
_— = —JE= = —
| S— —_— ' pu—
S N == = =
pr— —_— ' Pa—
— T — : Aktarma Alani —
=L LI 111
20 Cep 12 Cep "~ Toplu Tasima
CG=Cep Genisligi Kullaniimayan Araci
Alanlar

Sekil 3.16 Acilarma goére park yeri diizenlemeleri ve park alani tasarimi (Spillar, 1997°den

degistirilerek)

22.02.2018 tarth ve 30340 sayili resmi gazetede yayimlanan Otopark
Yonetmeligi'ne gore “Umumi bina ve bolge otoparklari ile genel otoparklarin giris-
¢tkis ve asansorlerine en yakin yerlerinde birden az olmamak sartiyla, her 20 park
verinden birinin engelli isareti konularak engelliler icin ayrilmasi zorunludur”

ifadesi yer almaktadir.
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3.4.3 Degerlendirme

Ana ulasim sisteminin énemli bir parcasini olusturan P&D tesislerinin planlama
ve tasarim ilkelerinin belirlenip ortaya konmasi, oOzellikle de ortak ilkelerin
belirlenmesi 6nem arz etmektedir. Her ne kadar yere ve bdlgeye gore degisen belirli
kriterlere sahip olsa da genel anlamda ortak planlama ve tasarim kriterlerini iginde

barindirmaktadir.

Yapilan c¢aligsmalar ve arastirmalar neticesinde park et devam et tesislerinin
kapsamli, verimli, mantikli, esnek, biitlinciil, bilgilendirici ve seffaf gibi genel
planlama ilkeleri esas almarak planlanmasi gerektigi ancak P&D tesisine Ozel
birtakim ilkelerin de bulundugu tespit edilmistir. Ayni sekilde erisilebilirlik,
bilgilendirme, gilivenlik, goriiniirliik ve imaj gibi ilkelerin tasarim boyuntunda temel
ilke olarak belirlenmesi gerekliligi ortaya ¢ikarken bir P&D tesisinin g¢evresiyle
biitlinlesik olmasi, yayalarin ve bisikletlilerin tasarim gereksinimlerinin karsilanmasi,
toplu tagima ve otomobillerin tasarim gereksinimlerinin karsilanmasi gibi birtakim

Ozel tasarim ilkelerini de igerisinde barindirmaktadir.

Ozellikle kullanim amac1 ve kullanim yeri bu tesislerin kurulumunda 6nemli bir
belirleyici olmakla birlikte genel planlama ve tasarim ilkeleri diginda Ozelde
planlanmas1 gereken planlama ve tasarim ilkelerini belirlemektedir. Bu nedenle her
seyden Once sistemin kurulumunda yer se¢im kriteri ve kullannm amacina yonelik
veri ve analiz tekniklerinin gelistirilmesi ve birlikte degerlendirilmesi 6nem arz

etmektedir.
3.5 Park Et — Devam Et Tesislerinin Yer Se¢cimine Yonelik Cahsmalar

Park et — devam et tesislerinin yer se¢imi pek ¢ok arastirmaci tarafindan ¢aligma
konusu edilmistir. Bu ¢aligmalar1 deneysel ve gozlemsel verilere dayali ¢aligmalar,

matematiksel modellemeye dayali g¢alismalar ve bilgisayar destekli tekniklerle

yapilan ¢alismalar seklinde ii¢ kategoride siniflandirmak miimkiindjir.
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3.5.1 Deneysel ve Gozlemsel Verilere Dayali Calismalar

Bu kategoriyi ampirik ¢alismalar olusturmaktadir (AASHTOSD, 2004; Parkhurst
ve Stokes, 1994; Seik, 1997; Spillar, 1997; TRB, 2004).

Parkhurst ve Stokes’un (1994) ¢alismasinda, P&D tesislerinin toplu tasima (MRT)
giizergahina ve merkezi is alanina olan mesafesi dlgiilerek, kullanicilarin da sosyo-
ekonomik durumuna, yolculuk tercihlerine ve toplu tasima sistemine Kkars1

goriislerine yonelik anket diizenlenerek, elde edilen sonuglar degerlendirilmektedir.

TRB (2004) 6rneginde ise, P&D tesisleri ile ¢alisanlar oturdugu alanlar ve varig
noktalar1 arasmndaki mesafeyi baz alan, gozlemlerden olusan bir calisma

sunulmaktadir.

Spillar (1997), 6zel arag ile varig siiresini asgariye indiren, tesisin etki alanini
azamiye cikaran, merkezi is alanina yakin, trafik sikigikligmim oldugu yonde ve
basladig1 yerde, miimkiinse ana arterlerin iizerinde, goriinlirliigii iyi olan, O6zel
araclarin, toplu tasima araglarinin, yaya ve bisikletlilerin gereksinimlerini karsilayan,
arazi fiyatlarinin goreceli daha diisiik oldugu alanlarin P&D tesisi i¢in uygun

olacagini belirtmektedir.

3.5.2 Matematiksel Modellemeye Dayali Calismalar

Bu kategoride trafikten ¢ekilen 6zel otomobil sayisin1 maksimize etme, araglarin
yaptig1 kilometreyi minimize etme, market (katilimcvkullanict) kapsamini
maksimize etme veya ikisinin ortasin1 bulma gibi cesitli optimizasyon hedeflerini
iceren matematiksel modelleme ¢alismalar1 bulunmaktadir (Aros-Vera, Marianov ve
Mitchell 2013; Farhan ve Murry, 2008; Holguin-Veras, Yushimito, Aros-Vera ve
Reilly, 2012; Horner ve Groves, 2007; Khakbaz, Nookabadi ve Shetab-bushehri,
2013; Sargious ve Janarthanan, 1983; Shoon, 1980).

75



Shoon (1980), bir yolculuk koridoru iizerindeki araglarmn yaptigi kilometreyi
minimize etme hedefiyle P&D tesisinin yeri ve biiyiikligiinii ayn1 anda belirleyen
dogrusal bir program gelistirmistir. Modelin talep girdisi 6nceden verildiginden,
P&D tesisinin yerinin degismesinden kaynaklanan trafik talebindeki dalgalanma

yakalanamamistir (Fan, Khan, Ma ve Jiang, 2014).

Sargious ve Janarthanan (1983) calisanlarin ve P&D operatorlerinin toplam
masraflarn1 minimize eden i¢ kaynakli talep fonksiyonunu bilim diinyasina
sunarken, Horner ve Groves (2007) araglarmn yaptig1 kilometreyi minimize ederken,

yollardaki mevcut arag trafiginin etkilerinin de hesaba katilmasi tizerine tartigmistir.

Farhan ve Murry (2008) potansiyel kullanicilar1 ¢ekmeyi maksimize etme, ana
yollara yakmlik ve mevcut tesislere ilave gibi kriterleri entegre eden, ¢ok amaglh
optimizasyon modelini onermistir. Farhan ve Murry’nin (2008) P&D talep
fonksiyonuna gore potansiyel P&D kullanicilarinin ikamet ettikleri yer ile P&D tesisi

arasindaki mesafe arttikca potansiyel P&D kullanicilarinin sayisi azalmaktadir.

Yakin zamanda ise Holguin-Veras ve diger. (2012) P&D’nin potansiyel toplama
alanin1 maksimize etmeyi hedefleyen P&D Alani1 Optimizasyon Modelini formiilize
etmistir. Bu modelde yolculuk baslangi¢ ve variglari, calisanlarin yol masraflarinin
yolculugu P&D tesisi kullanarak yaptiginda otomobille yaptigindan daha diisiik

olacak sekilde tanimlanmuistir.

Bunlarin iizerine Khakbaz ve diger. (2013) P&D tesisi yer se¢im problemlerini
birden fazla MIA olsa bile ¢6zen, genetik algoritmasi kullanan, trafikten cekilen 6zel
ara¢ sayisini maksimize etmeyi amaglayan bir ¢calisma sunmustur. Caligmada pesin
olarak bazi1 varsayimlar kabul edilirken, iki adette seneryo kurgulanmistir.
Maksimizasyon problemi Dogrusal Programlama ve Microsoft Visual Studio
C#2008 ile ¢ozilirken, modelde toplu tasima araglarinin ortlama hizina bagiml

olarak en uygun P&D tesisi yeri ve optimum P&D tesisi sayis1 bulunmustur.
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3.5.3 Bilgisayar Destekli Tekniklerle Yapilan Calismalar

Uciincii  kategoride P&D alan ¢dziimlerinin bilgisayar destekli tekniklerle
yapildig1 ¢alismalar bulunmaktadir (Faghri ve diger., 2002; Horner ve Grubesic,
2001; Schneider, Miller ve Friedman, 1976).

Schneider ve diger. (1976) kullanicilarna ayni anda P&D tesisinin hem
biiylikliigiinii hem de yerini belirlemeye yardimci olan interaktif bir grafik sistemi
tasarlamistir. Fan ve diger. (2014) tarafindan aktarildigina gore, konu hakkinda
bilgisi veya deneyimi olmayan kisiler bile sistemi kullanarak hizli ve ucuz sekilde

¢Oziim iiretebilmektedir.

Horner ve Grubesic (2001) ise, demiryolu temelli P&D tesislerinin muhtemel
yerlerinin se¢imi ve karsilagtirmasini gorsellestirme amaciyla Cografi Bilgi

Sistemleri (CBS) temelli bir degerlendirme metodolijisi gelistirmistir.

Faghri ve diger. (2002) kurduklar1 Bilgi Tabanli CBS modelinde P&D tesisleri
icin en uygun yeri segmeyi amaglamiglardir. Bunun i¢in 3 baslik altinda (niceliksel
degiskenler, genel Ozellikler ve diger hususlar) kriterler belirlenmistir. Mesleki
deneyime sahip plancilara ve miihendislere anket olarak goénderilen 15 Kriterin, bir
P&D tesisinde onemine gore, 1 ile 10 arasi puanlanmasi istenmistir. Bu Kriterleri
degerlendirme araci olarak Multi Logic KBES Developer Version 7.0 (EXSYS,
1999) ve Arcview Version 3.1 (EXSYS, 1999) bilgisayar programlar1 kullanilmustir.
Bir kente ait 15 hipotetik alan, uzmanlarin 15 kriter hakkindaki puanlamasindan
yararlanilarak bu programlar araciligiyla degerlendirilmis ve sonugta bu hipotetik

alanlar ‘en uygun’, ‘uygun’, ‘vasat’ ve ‘zayif” olarak siralanmistir.
3.5.4 Degerlendirme
Incelenen ¢alismalardaki yontemlerin P&D alanlarmin konumu ve biiyiikliigiinii

belirlemede etkin olarak kullanilan yontemler oldugu ortaya konmustur. Benzer

caligmalarin kentler 6zelinde ortaya konmasi ise planlama agisindan 6nemli faydalar
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saglayacaktir. Sonuglardan yola ¢ikarak ulagim sistemini olumlu etkileyen unsurlarin
plancilar, ulasim miihendisleri ve politika ireticiler tarafindan degerlendirilmesi,
boylece iilkenin trafik sorununa ¢dziim bulunmasi, toplu tasima sisteminin etkin

kullanilmasi, trafikteki 6zel ara¢ sayisinin azaltilmasi miimkiin olabilecektir.

Gortildigi gibi bir P&D tesisinin kurulacagi yeri belirlemeye yonelik ¢aligmalar
genel olarak iic kategoride toplanmaktadwr. Birinci kategorideki c¢alismalarda
denemeler ve gozlemler yapilarak elde edilen sonuclar, P&D tesisinin kurulacagi yeri
belirlemede bir ¢ok kriter sunsa da, gdézlemlenen sonuglar c¢ok genis aralik
gosterdiginden spesifik bir P&D tesisi yer se¢cim kararinda kullanilmasi zordur.
Ikinci kategorideki ¢alismalardan elde edilen sonuglara gore spesifik bir P&D tesisi
icin en uygun yer ve optimum P&D tesisi sayis1 belirlenebilse de, trafik sayimlarina
iliskin veritabanina, dogrusal programlama ve c¢esitli algoritma bilgisine ve bu
algoritmalarin kullanilabilecegi uzmanlik isteyen bilgisayar programlarma ihtiyag
duyuldugundan bu calismalar1 ileriki asamalarda kullanmanin uygun olacag:
degerlendirilmistir. Ugiincii kategorideki ¢alismalardan Bilgi Tabanli CBS Modeli,
muhtemel P&D alanlarint manuel olarak belirlemeyi gerektirse de, bu alanlar
Microsoft Excel, ArcGIS gibi sehir plancilarinin/miihendislerin hakim oldugu
bilgisayar programlar1 araciligiyla hizli ve kolay sekilde 100’lik puanlama sistemine
gore en yiiksekten en diisiik puana dogru siralanabilir. En yiiksek puan1 alan yerin en
uygun yer olarak belirlenmesi ile birlikte diger alanlarin uygun, vasat ve zayif olarak
smiflandirilmas1 karar vericilere uygulama asamasinda esneklik saglayacaktir.

Mevcut ¢alismada Bilgi Tabanli CBS Modeli kullanilmstir.

3.6 Bilgi Tabanh CBS Modeli

Bilgi tabanli uzmanlik sistemi (knowledge-based expert system) EXSYS Kurallar
kitabinda, ¢oziimlerinin kisilerin uzmanhgi ile elde edilmesi olduk¢a zor olan,
problemlerin ¢6zlimii i¢in bilgiyi kullanan ve prosediirler ¢ikarsayan akilli bilgisayar
programi olarak tanimlanmaktadir (Multilogic Corporation [MC], 1996). Programi
gelistirici kisi aragtirmayla, roportajla ve/veya anketlerle uzmanlardan bilgi toplar.

Miihendisler, plancilar, 6zel sektor ¢alisanlar1 ve kamu personeli gibi kullanicilar bir
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proje hakkindaki gerekli tiim bilgileri bu sisteme girerek, ¢ikt1 olarak en iyi ¢oziimii
elde eder. Kullanicilardan girdi bilgisi olarak bir dizi soruya cevap vermesi istenir.
Programda bu girdi bilgisine soru (question) veya degisken (variable) denir. Bir
cevap verildiginde, sistem bilgiyi degerlendirmek igin saklar ve bir aga¢ (tree)
olusturur. Ornek verilirse, eger bir sorunun 4 degisik cevabi varsa, olusan agacinda 4
dali olacaktir. Bir dalin sonunda bir oneri veya hedef (goal) olur, ki bu hedef
kullaniciin cevabina gore final ¢oziimiine dogru atanir. Bilgi Tabanlt CBS programi
en uygun P&D yerini belirlemek i¢in asagida yer alan kriterlerden ilk iki
kategorideki yani “niceliksel degiskenler” ve “genel Ozellikler” kriterlerini
degerlendirir. Uciincii kategorideki kriterler arazi se¢imi yapildiktan sonra

iyilestirmeler igin kullanilir (Faghri ve diger., 2002).

3.6.1 Kriterlerin Belirlenmesi

Calismada kullanilan Bilgi Tabanli CBS modelinde, bir P&D tesisini en uygun
yere konumlandirmak i¢in bir analitik degerlendirme araci gelistirilir. Bu analitik
degerlendirme araciyla bir P&D tesisinin yer se¢imi i¢in gerekli olan temel Kriterler
organize edilerek, tesis i¢cin en uygun alan secilir (Faghri ve diger., 2002). Bu
kriterler; (i) niceliksel degiskenler, (ii) genel 6zellikler ve (iii) diger hususlar seklinde

3 kategoriye ayrilmaktadir.

3.6.1.1 Niceliksel Degiskenler

Literatiir taramasindan ve profesyonel geri doniislerden elde edilen 6 Kkriter

belirlenmistir (Faghri ve diger., 2002). Bunlar:

e MIA veya birincil Aktivite Merkezi ile iliskili konumu; ¢eper P&D alanlar1
MIA veya aktivite merkezinden tercihen 16 km  mesafede
konumlandirilmakla birlikte 6,4-8 km den yakma konumlandiriimamali
(Fradd and Duff, 1989). Yerel P&D alanlar1 ise MIA veya aktivite
merkezinden 1,6 km ile 6,4 km arasinda konumlandirilmali (AASHTOSD,
2004).
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Olumsuz Alan Rekabeti; iki veya daha fazla ¢eper P&D tesisi birbirine 6,4
km — 8 km yarigapindaki mesafede olmamali, ¢akismamali (Fradd and Duff,
1989).

MiA’ya veya Aktivite Merkezine yolculuk &zellikleri; eger sehir merkezine
dogru giden biiyiik miktarlarda trafik belli bir araziden geg¢iyorsa, orasi P&D
tesisini yerlestirmek igin uygun bir alan olabilir. E veya daha diisiikk hizmet
diizeyine sahip bir koridorun P&D kullanum i¢in yiiksek potansiyele sahip
oldugu genellikle tavsiye edilir. Bu ayn1 zamanda giinliik en fazla trafigin
oldugu yollarin P&D tesisleri i¢in uygun oldugu anlamina gelmektedir
(Faghri ve diger., 2002).

Hizmet Alami Niifusunu En Yiiksege Cikarma: Sikisikligi azaltmak, hayati
kolaylastirmak i¢in P&D tesisleri potansiyel kullanicilara olabildigince yakin
yere konumlandirilmalidir. Calismalar gostermistir ki P&D tesislerine olan
talebin %50°si 4 km yarigap i¢inde yer alan niifus bdlgelerinden gelmektedir
(Fradd and Duff, 1989). Bununla birlikte kullanicilarin kalan %35°i ise 16
km’den yukariya dogru genisleyen, 16 km ile 19,2 km mesafe ile sinirli bir
parabol i¢inde konumludurlar. Bagka bir calismada ise P&D kullanicilarinin
yaklagik %90’ min tesise 16 km’den daha az siirdiigii tespit edilmistir (Burns,
1979).

Toplu tasima ile iliskili alan: Kullanicilar otobiise, trene veya hafif rayh
araglara erismek i¢in uzun mesafeler yiirimek istemediginden muhtemel
araziler mevcut veya planlanan toplu tasima hatlarina nispeten yakin
olmalhidir. P&D alanmi her zaman toplu tasima duragma bitisik
konumlandirmak miimkiin olmasa da, kullanici yiirime mesefesinin 400
m’den fazla olmasi 6nerilmemektedir (Burns, 1979).

Toplu tasima hizmet sikligi: Optimum sefer siklig1 15 dk veya daha azdir
(Spillar, 1997). Tesisin cazibesini arttirmak i¢in tesis sik, hizli ve giivenli

hizmet sunmahidir (Faghri ve diger., 2002).
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3.6.1.2 Genel Ozellikler

Ulasim miihendislerinin ve plancilarin bilgisine dayanilarak 8 kriter belirlenmistir

(Faghri ve diger., 2002). Bunlar:

e Araziye girisin elverisli olmasi: Etkin isleyen P&D tesisinin kent merkezine
dogru giden siiriiciiler igin erisilebilir olmasi gerekmektedir (Riley ve
Maciasaac 1978). Arazi girisi MIA’ya dogru giden trafigin oldugu tarafta, sag
kolda, olmalidir. Miimkiinse muhtemel araziler radyal yollarin kesisiminde
aranmalidir (Faghri ve diger., 2002).

e Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli: Mevcut yapilasmanm tahliye
edilmesinin istenmesinden ka¢milmahdir. Bir P&D alan1 segilirken
halihazirda mevcut olan alis veris merkezlerine, iskan alanlarina ve diger
yapilagmaya tevaciizden/ihlalden kaginilmalidir (Faghri ve diger., 2002).

e Trafik sikisikligmin basladigi konumda bulunmasi: Boylece kritik alanlardaki
trafik sikisiklig1 azalacaktir (Spillar, 1997).

e Arazi kullanimla uyumlu yerlerde: Insaat maliyetleri yiiksek oldugundan
tesislerin sanayi alanlari, ¢erperde yer alan merkezler veya ortak kullanima
uygun araziler gibi benzer kullanimlarin oldugu alanda yer almasi
onceliklidir. Yine ayni sekilde 6zel miilkiyete gore kamuya ait araziler, diiz
araziler 6nceliklidir (Riley ve Maciasaac 1978).

e Alanin genisleme potansiyeli: Araziler, P&D ve toplu tasima alaninda
gelecekte ortaya ¢ikabilecek gelismelere adapte edilebilir ve esnek olmalidir
(Riley ve Maciasaac 1978). Yeni tesisler insa etmektense mevcut tesisi
genisletmenin maliyeti daha diisiiktiir. Ayrica olumsuz alan rekabeti de
onlenmis olur (Faghri ve diger., 2002).

e (oklu tasarima elverislilik: Araziler bisikletlilerin, yayalarin ve engellilerin
erisimine uygun olmalidir (Faghri ve diger., 2002).

e Alanin goriiniirliigii: Arazi ¢cok fazla rahatsiz etmeden kendini gdstermelidir
(Burns, 1979). Bos otopark sayisini gosteren elektronik sistemlerin

kullanilmasi tavsiye edilmektedir.

81



e Bitisik caddeler iizerindeki parklanma talebi: Kurulan P&D tesislerinden ve
bu tesislere iicret Odemek istenmemesinden dolayr bitisik konumdaki
caddelerde park eden ara¢ sayisi artabilir. Civarda uygun park alanlarmin

olmasi tesisin basarili sekilde islemesine olumsuz etki edebilir (Faghri ve

diger., 2002).

3.6.1.3 Diger Hususlar

Faghri ve digerlerine (2002) gore asagidaki hususlarin en uygun P&D alanini
secmede dogrudan etkisi olmasada, alan segildikten sonra alani iyilestimeye ve

gelistirmeye yonelik etkisi bulunmaktadir. 5 kriter belirlenmistir, bunlar:

e Ic diizen: Odeme sistemi giris ¢ikis noktalarina yerlestirilmelidir.

e Otomobil - toplu tasima tcretleri: Park et devam et ftcretleri 6zel
otomobille ise gidip sehir i¢inde park etme masraflarindan belirgin bir
sekilde diisiik olmalidir.

e Yeterli park alani: Park yerlerinin % 85’ten fazlas1 doldugunda giinliik
kullanicilar tahammiilsiiz hale gelmektedir.

e Korunakli ve giivenli yapilasma: Giivenlik¢iler ve bahge duvarlar1 gibi
rahatsiz edici giivenlik 6nlemleri yerine, kamera ve telefonlar gibi daha
sicak gelen onlemler bulunmalidir.

e Kullanicinin hayatin1 kolaylastiran elemanlar: Bebek bakim odalari,
camasirhaneler, mesrubat satis otomati, etkileyici bekleme alanlar1 gibi
elemanlar daha dostane bir atmosfer yaratilmasini saglayarak kullanicilari

alana ¢ekecektir (Faghri ve diger., 2002).
3.6.2 Degerlendirme Aracinin Gelistirilmesi
Faghri ve diger. (2002) tarafindan bu modelde Multi Logic KBES (knowledge-
based expert system) Developer Version 7.0 ve Arcview Version 3.1 kullanilmustir.

Mevcut calismada ise Microsoft Office Excel 2010 ve ArcGIS Version 10.1

kullanilmigtir. Bilgi tabanli modelin iki ayagini olusturan bu programlardan ArcGIS
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ile P&D alanlarinin degerlendirildigi kentsel alana iligkin veri tabani tutulup g¢esitli
tematik haritalar olusturulurken, KBES ile Oneri alanlarin degerlendirmeleri ve

puanlamalar1 yapilir.

Sekil 3.17°de Bilgi Tabanli CBS programmin olusturulmasina ve programin

degerlendirme siirecine yonelik adimlar 6zetlenmektedir.

1- Literatlirden arastirma ile
P&D alani yeri igin gerekli 2- Bu kriterlerin agirhigini
kriterlerin listesinin belirlemek icin anket ¢alismasi

olusturulmasi

3- KBES'te degiskenlerin, sorularin
ve agaclarin olusturulmasi

!

5- CBS bilgisini otomatik olarak alan
bir KBES arayiziiniin olusturulmasi

6- Kullanici
girdisinden arda
kalan kriterlerin
N degerlendirilmesi

4- P&D alanlarina iligkin veri degiskenlerini
saklamak igin CBS katmalarinin kullanilmasi

7-100'luk puanlama
sisteminde bir skor
onerisi

Sekil 3.17 Bilgi tabanli CBS modeli akis semasi

[k kategorideki niceliksel degiskenler kriterleri, KBES programinda degiskenler
olarak yer alir. Bunlardan birisi “toplu tasima sikligi” olup, kullaniciya “Bu alanda
toplu tagima sikligi nedir?” diye sorulur. Kullanici 0 ile 90 dakika arasinda bir deger
girdikten sonra KBES programi bu kritere bir hedef (goal) atar ve sonraki soru veya
degiskenle devam eder. Ikinci kategorideki genel ozellikler Kkriterleri, KBES
prograninda sorular olarak yer alir. Ornegin “Trafik sitkisikliginin konumu” sorusu

kullanictya gosterilir. Kullanict da ya “sikisikligin - basladigi yerde” ya da
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“stkistkligin ortasinda veya sonunda” cevabini secer ve KBES programi bu kritere

bir hedef (goal) atar ve boyle devam eder (Faghri ve diger., 2002).

Her bir degisken ve soru KBES programinda agaglar kullanilarak olusturulur.
Bunlardan “toplu tasima sikligi” degiskeni ile ilgili olan aga¢ Sekil 3.18’de
gosterildigi gibi 4 dal icerir. Eger kullanict 0 ile 14 dk arasinda bir siklik degeri
girerse cevap birinci dala yerlestirilir. Diger 3 araliktan 15-24 dk, 25-34 dk, 35-90 dk

araliklar1 da ikinci, ticlincii ve dordiincii dala yerlestirilir (Faghri ve diger., 2002).

Toplam Skora Verilen
Deger [Toplam Skor] + 7.20

__Toplu Tasima
Sikhigi hedef=7.20

Eger 0 < [Toplu Tagima
Sikligi] <15 dk

Toplam Skora Verilen
Deger [Toplam Skor] + 5.04

Eger 15 < [Toplu Tasima
Sikligi] < 25 dk

__Toplu Tagima
Siklig hedef=5.04

Toplam Skora Verilen
Deger [Toplam Skor] + 2.88

Eger 25 < [Toplu Tasima
Sikligi] <35 dk

__Toplu Tagima
Siklig1 hedef=2.88

Toplam Skora Verilen
Deger [Toplam Skor] +0.72

Eger 35 < [Toplu Tasima
Sikligi] <90 dk

__Toplu Tagima
Sikhigi hedef=0.72

1 1 1 1
I 1 10 1

Sekil 3.18 Modeldeki toplu tasima siklig1 agaci

Buradaki Toplu Tasima Sikligt muhtemel P&D alanindan gegen toplu tasima
araclarinin ka¢ dakikada bir gectigini ifade eder. KBES programi bu sekilde 15 agact
icerir ve agaglar ile gosterilen kriterler bize en uygun P&D alanini buldurmak icin

kullanilir (Faghri ve diger., 2002).

Bilgi Tabanli CBS modelinin bir diger bileseni olan CBS yazilimi ile de mekana
iliskin kriterler gorsellestirilir. Kent merkezi, MIA, mevcut P&D alanlari, toplu
tagima giizergahlari, yollar ve otobiis duraklar1 gibi katmanlar olusturulup, muhtemel
P&D alanlarmi degerlendirirken kullanilir. Bir sonraki adimda CBS uygulamasinda
olusturulan katmanlardan iki degiskene (MIA’ya yakmlik ve toplu tasimaya yakimnlik)
ve bir soruya (yakinda mevcut P&D tesisi olmasi) ait bilgiler otomatik olarak KBES

progranmina gekilir. {1k degisken ‘MiA’ya yakinlik’, KBES programinda daha énceki
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bilgilere gore 4 dalli agag olarak olusturulmustur. Bu dallar sirasiyla MIA’dan 0 - 6,4
km, 6,5 - 12,8 km, 12,9 - 19,2 km ve +19,2 km uzakliklardir. Biitin muhtemel P&D
alanlar1 CBS katmaninda olusturulan 6,4, 12,8, 19,2 km yarigapli halkalara gore
degerlendirilerek hangi alanin hangi dala atanacagi belirlenir. Benzer adimlar diger

degisken ve soru i¢in uygulanir (Faghri ve diger., 2002).
3.6.3 Uzman Bilgisinin Eklenmesi

Bilgi Tabanli KBES programinin etkin ¢alismasi i¢cin uzman bilgisi igermesi
gerekir. Bu program bilginin iki formunu birlestirir. {lki bilimsel dergilerden ve
profesyonel yaymlardan yapilan kapsamli literatiir taramasidir. Bu bilgi en uygun
P&D alanmi segmek i¢in gerekli kriterlerin belirlenmesini saglar. ikincisi ise iilke
capinda ulasim miihendislerinden ve plancilardan anket calismasiyla elde edilen
bilgidir. Bu ise belirlenen kriterlerin arasindaki agirliklandirmayi olusturmay1 saglar

(Faghri ve diger., 2002).

Sekil 3.19°da uzmanlara cevaplandirmalar1 i¢in gonderilen anket formu yer
almaktadir. Bu anketin amaci bir park et devam et tesisini konumlandirirken

uzmanlar tarafindan bu Kriterlerin 6nem sirasina gére 1 ile 10 aras1 puanlanmasidir.

1. Simdiye kadar kag tane park et devam et projesinde ¢alistiniz veya bulundunuz?
_ 35
__5-10
_10’dan fazla

2. Park et devam et alanlar i¢in “En uygun yer”i kisisel olarak nasil tanimlarsiniz?

3. Asagida park et devam et tesisleri i¢in en uygun yeri belirlemede kullanilan bazi kriterler
bulunmaktadir. Bir bagka deyisle bir planci bir park et devam et tesisini konumlandirirken bu
kriterlerden her birini dikkate almalidir. Liitfen bu kriterleri 6nem sirasina gére 1 ile 10 arasi
puanlaym (10 en uygun alan i¢in azami derecede 6nemli, 1 en uygun alan i¢in ¢ok 6nemli degil)

MIA’ya veya aktivite merkezine yakinhk
Yakinda mevcut tesis olmast

Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli
MIA ile trafik hacmi (giinliik trafik hacmi)

Toplu tasima ile alanin iligkili olmasi

Sekil 3.19 Anket icerigi (Faghri ve diger., 2002’den degistirilerek)
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Potansiyel kullanicilara yakinlik

Tikaniklik yoniine gére konum
Alana girig elverisliligi
Arazi kullanimla uyumlu yerlerde konum
Alanm genisleme potansiyeli
Toplu tagimanimn sikhign
Maliyeti minimize etme
Bitisik caddeler ilizerindeki park etme kapasitesi
Cok tiirlii baglantilar igin tasartm
Alanin goriintirliigiinii en yiiksege ¢ikarma
Sekil 3.19 devami

Bu anket sonuglarindan birkag istatistiki veri elde edilse de bunlardan en 6nemlisi
ve uygulanabilir olan1 her kriterin aldig1 ortalama puandir. Tablo 3.11°de her bir
kriterin anket sonuglarina gore aldig1 ortalama puan gosterilmektedir. Bu sonuclara
gore uzmanlar tarafindan verilen 8,80 puan ile “foplu tasima ile alanin iligkili
olmasi” kriteri, P&D tesisi i¢in en uygun yeri belirlerken en 6nemli kriter olurken,
“bitisik caddeler tizerindeki park etme kapasitesi” Kriteri aldig1 3,17 puan ile en az

onemli kriter olmaktadir.

Tablo 3.11 Anket sonuglarma gore her bir kriterin aldigi ortalama puan (Faghri ve diger., 2002’den

degistirilerek)

1-MIiA’ya veya aktivite merkezine yakmnlik 6,28
2-Yakinda mevcut tesis olmasi 4,81
3-Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli 6,80
4-MIA ile trafik hacmi (giinliik trafik hacmi) 8,19
5-Toplu tagima ile alanin iligkili olmasi 8,80
6-Potansiyel kullanicilara yakinlik 8,44
7-Tikaniklik yoniine gére konum 7,68
8-Alana giris elverisliligi 8,63
9-Arazi kullanimla uyumlu yerlerde konum 6,76
10-Alanin genisleme potansiyeli 6,17
11-Toplu tagimanin siklig1 7,5
12-Maliyeti minimize etme 6,37
13-Bitisik caddeler tizerindeki park etme kapasitesi 3,17
14-Cok tiirlii baglantilar igin tasarim 7,47
15-Alanin goriiniirliiglini en yliksege ¢ikarma 7,21
TOPLAM: 104,28
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Ortalama anket puanlarinin toplamlar1 kalibre edilerek 100°lik sisteme
dontstiriliir. Asagidaki agirliklandirma adimlarina gore bu toplam 100°liik sisteme

dontistiiriilerek, 15 kriterin ortalama degerleri yeniden agirliklandirilir.

Adim 1 — Ortalama anket puanlarini toplamak

Adim 2 — Toplam1 Xmax ile ¢arpmak

Adim 3 — Her bir ortalama degeri bulunan toplama bolmek

Adim 4 - %100’Lik derecelendirme 6lgegi ile garpmak

Adim 5 — Dogrulama: Cikan her bir degeri Xmax=10 ile ¢arpmak (Faghri ve
diger., 2002).

Tablo 3.12 Kriterlerin 100°lik sistemde agirliklandirilmas: (Faghri ve diger. 2002°den degistirilerek)

Ortalama 1042,8'e | %0100 ile | Xmax=10 ile
Kriter Anket Puam Boliim Carpim Carpim
1-MiA’ya veya aktivite merkezine | 6,28
yakinlik 0,0060 0,602 6,02
2-Yakinda meveut tesis olmast 4,81 0,0046 | 0,461 4,61
3-Mevcut yapiya tecaviiz-ilal potansiyeli | 6:80 0,0065 | 0,652 6,52
4-Giinliik trafik hacmi 8,19 0,0079 | 0,785 7,85
5-Toplu tagima duragina yakinlik 8,80 0,0084 0,844 8,44
6-Kullanicilara yakilik 8,44 0,0081 | 0,809 8,09
7-Tikaniklik yoniine gére konum 7,68 0,0074 0,736 7,36
8-Alana giris elverisliligi 8,63 0,0083 |0,828 8,28
9-Arazi kullanimla uyum 6,76 0,0065 | 0,648 6,48
10-Alanin genisleme potansiyeli 6,17 0,0059 0,592 5,92
11-Toplu tagimanin siklig1 7,50 0,0072 0,720 7,20
12-Maliyeti minimize etme 6,37 0,0061 |0,611 6,11
13-Bitisik caddeler iizerindeki park etme | 3,17
kapasitesi 0,0030 {0,304 3,04
14-Coklu tasarima elveris 7,47 0,0072 0,716 7,16
15-Alanin gériniirliigii 7,21 0,0069 | 0,691 6,01
TOPLAM 104,28 100,00

Daha sonra muhtemel her P&D alaninin puanlamasit 100°liik sistemde KBES
propramui ile yapilir. En yiiksek puani alan en uygun (optimum) yer olur. Kriterleri
1’den 10’a puanlama ise verilen cevaplara gore yapilir. Eger birinci dal en ¢ok
arzulanan cevapsa ve cevap olarak birinci dal verilmigse, 0 Kriter i¢in en yiiksek

puant birinci dal alir, 0 da 10’dur. Bu puan Xmax olarak gosterilir. Bu 1-10
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puanlamas1 anketlerden elde edilen ortalama puanlarla karistirilmamalidir. Bu 1-10
puanlama sistemi her aga¢ dalin1 degerlendirmek i¢in gelistirilmis keyfe keder bir
araliktir. Eger bir soru veya degisken 4 dala (cevabi) ayriliyorsa en ¢ok arzulanan
cevap Xmax=10 puani alir. Sonraki en iyi cevap “7” puan, sonraki “4” ve sonraki “1”’
puan alir. Bu puanlar 10°dan 1’e dogru esit olarak dagitilir. Bir sonraki en iyi cevap

hep 3 puan az alir (Faghri ve diger., 2002).

Tablo 3.12°deki 11 nolu kriterde yer alan “toplu tasima sitkligina” 6rnek verilirse;
bulunan deger 0,720 ve 0-14 dk 1.dal, 15-24 dk 2. dal, 25-34 dk 3. dal, 35-90 dk 4.
dal idi. Bununla birlikte optimum yani arzulanan en kisa siire 0-14 dk araligi
oldugundan 0-14 dk araligina Xmax=10 puan verilir. Diger dallara ise sirasiyla tablo

3.13’teki degerler verilir.

Tablo 3.13 Ornek puanlama tablosu

1. dal 0-14 dakikaya 0,720*10=7,2

2. dal 15-24 dakikaya 0,720*7 =5,04
3. dal 25-34 dakikaya 0,720*4 =2,88
4. dal 35-90 dakikaya 0,720*1 =0,72

Agirliklandirilmis puanlari ve biitiin muhtemel dal hedefleriyle birlikte 15 kriterin

tamami Tablo 3.14’te gosterilmektedir.

Tablo 3.14 Kriter agirliklart ve dal hedefleri (Faghri ve diger., 2002’den degistirilerek)

Kriter Puan

MIA’ya yakinlik 0,602
e 0-64km 0,60
e 6,4kmile 11,2 km arasi 2,41
e 11,2kmile 20,9 km aras1 6,02
e 20,9 km’den fazla 4,22

Yakinda mevcut tesis olmasi veya ¢akisma 0,461
e Evet 1,38
° Haylr 4,61
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Tablo 3.14 devami

Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli 0,652
e Evet 1,96
e Hayrr 6,52
Giinliik trafik hacmi 0,785
e  Giinliik 15.000 aragtan az 0,79
e 15.001-30.000 arag/giin araliginda 3,14
e 30.001-45.000 arag/giin araliginda 5,50
e 45.000 arag¢/giinden fazla 7,85
Toplu tasima duragmna yakinlik 0,844
e 300m’den az 8,44
e 300 mile 600 m arasi 5,06
e 600 m’den fazla 0,84
Arazi kullanimla uyum 0,648
e Evet 1,94
. Hay1r 6,48
Alanm genisleme potansiyeli 0,592
e Evet 5,92
e Hayrr 1,78
Toplu tasimanin siklig 0,720
e 15dk’dan az 7,20
e 15 dkile 24 dk arasi 5,04
e 25 dkile 34 dk aras1 2,88
e 35 dkile 90 dk aras1 0,72
Maliyeti minimize etme 0,611
e Diger arsalardan daha diisiik 6,11
e  Yaklasik olarak digerlerine esit 3,67
e Diger arsalardan daha yiiksek 0,61
Bitisik caddeler tizerindeki park etme kapasitesi 0,304
e Evet 0,91
e Hayrr 3,04
Coklu tiirlii tasarim imkani 0,716
e Oldukga fazla 7,16
e  Yeteri kadar 4,30
e Pek degil 0,72
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Tablo 3.14 devami

Alanin goriiniirligi 0,691
e Oldukga ¢ok 6,92
o Yeterli 4,15
e  Pek degil 0,69

Tablo 3.15’te ise bilgisayar programinda degerlendirme yapilirken, her bir P&D

alani i¢in sorulan sorular gosterilmektedir.

Tablo 3.15 Bilgisayar programi degerlendirmesinde sorulan sorular (Faghri ve diger., 2002’den
degistirilerek)

1. Bu alan merkezi is alanina veya biricil aktivite merkezine ka¢ km uzaklikta?

2. Bu alana 6.4 km yaricap iginde mevcut park et devam et tesisi var m1?

e Evet

e Hayrr
3. Park et devam et tesisini bu alana insa etmek i¢in tasinmasi/kaldirilmasi gereken mevcut tesis
var mi1?

e Evet

e Hayrr

4. Bu alandan merkezi i alan1 veya birincil aktivite merkezi yoniine dogru giinde kag arag
gecmektedir?
5. Yiiriime mesafesi toplu tasima duragina ka¢ metredir?
6. Bu alanin 16 km yarigapinda potansiyel kullanici talebi yiizde kagtir?
7. Bu alanin trafik sikisikligia gére konumu nedir?
o Sikigikligm basladigi yerde

e  Sikigikligm ortasinda veya sonunda

8. Bu alan asagidaki 6zelliklerden kag tanesine sahiptir?
e  Merkezi is alanina dogru giden araglarin sag koldan alana girebilmesi
e  Girisin oldugu yerde manevra zorlugunun minimal olmasi

e ki ana arterin kesistigi yerin yaninda olma
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Tablo 3.15 devam
Degerlendirme Asamasinda Sorulan Sorular

9. Park et devam et tesisini bu alana insa etmek c¢evrede yasayanlarin olumsuz tepkisine neden

olacak m?
o Evet
e Hayrr
10. Bu alanin gelecekte ihtiyaglar karsilayabilecek genisleme potansiyeli var m1?
o Evet
e Hayrr

11. Toplu tasima araglar1 bu alandan kag dakikada bir gegmektedir?
12. Park et devam et tesisini bu alan yerlestirmenin maliyeti (arsa, insaat, uygulama ve bakim
maliyetleri ile) ne olacak?
e  Diger arsalardan daha diisiik
e  Yaklasik olarak digerlerine esit
e Diger arsalardan daha ytiksek
13. Asir1 yogunluk ¢evredeki caddeler iizerinde arag parklanmasina neden olabilir. Bu alan i¢in
boyle bir ihtimal var m1?
o Evet
e Hayrr
14. Bu alan bisikletlilerin, yayalarin, motosikletlilerin veya diger tiirlerin erisimine uygun mu?
e  Oldukga fazla
e Yeteri kadar
e Pek degil
15. Bu alan isaretlendirmeler vasitasiyla kullanicilar tarafindan gériiniir olacak m1?
e Oldukea gok
e Yeterli
e  Pek degil
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3.6.4 Degerlendirme

Cikan sonuglarin kategorize edilmesi su sekildedir:

e En uygun (En Yiiksek Puan) = Ideal yerdir. Bu alan diger arsalarin
hepsinden daha ¢ok arzulanan 6znitelige sahiptir.

e Uygun (73 Puan Ustii) = En uygun alan kadar olmasa da basarili sekilde
isleyen bir P&D tesisini konumlandirmak i¢in gerekli cogu 6zellige sahiptir.

e Vasat (50 — 73 Puan Arasi) = Bu alanlar P&D tesislerinin yapilmasi i¢in
gerekli olan bazi 6zniteliklere sahip olsalarda bir ¢ok nitelik eksiktir.

o Zayif (49 Puan ve Alt1) = P&D uygulamasi i¢in en kotii yerdir. Bu yerden
kagmilmalidir (Faghri ve diger., 2002).

Bilgi Tabanli CBS modeli ile P&D tesisleri i¢in en uygun yerlerin saglikli olarak
belirlenebilecegi sonucuna varilmistir. Bunun i¢in niceliksel degiskenler, genel
ozellikler ve diger hususlar basliklarmi iceren 3 kategorideki 15 adet kriter ¢aligma
icin yeterli gorilmiistiir. P&D tesislerinin planlama ilkeleri, tasarim ilkeleri ve
modeldeki yer se¢im kriterleri dikkate alinarak, ¢alisma alan1 olan Manisa kent
merkezinde P&D tesisi yapilabilecek alanlar belirlendikten sonra modelde
olusturulan program araciligiyla bu alanlar aldigi puana gore ‘en uygun’, ‘uygun’,
‘vasat’ ve ‘zayif® olarak kategorize edilebileceklerdir. En uygun ve uygun alanlarin
tespit edilmesinin ardindan Manisa kent merkezi i¢in bir P&D sistemi Onerisi

sunulabilecektir.
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BOLUM DORT
MANISA KENT MERKEZINDE TOPLU TASIMA KULLANIMININ
ARTTIRILMASINA YONELIK P&D SISTEMININ GELISTIRILMESI

Otomobil kullaniminin azaltilmasi, ulasimda siirdiiriilebilirligin basarilmasi ve
sehirlerin daha yasanabilir hale gelmesi igin en etkili yol toplu tasimanin
kullanilmasidir. Toplu tagima kullanimini arttiran en etkili yontemlerden biri ise park
et devam et sistemidir. TUIK ulastirma istatistikleri (2017) verilerine gore iilkemizde
otomobil sahipliginin yillik bazda 6,5%, son 15 yilda ise 160% artis gosterdigi
hesaba katildiginda Tiirkiye gibi gelismekte olan iilkelerin kentlerinde P&D

sistemlerinin gelistirilmesi biiyiik onem arzetmektedir.
4.1 Manisa’nin Konumu ve Genel Ozellikleri

Ege Bolgesi’nin Asil Ege Boliimii sinirlar1 igerisinde yer alan Manisa ili, batidan
[zmir, kuzeyden Balikesir, giineyden Aydm, giineydogudan Denizli, dogudan Usak
ve Kiitahya illeri ile cevrilidir. Manisa ili 13096 km® yiizolgiime sahip alami ile
tilkemizin biiyiik illeri arasinda yer (17.sirada) almaktadir. Ege Boliimii’nde ise
Afyonkarahisar’dan (13927 km? ) sonra 2. sirada bulunmaktadir (Koday, Erhan ve
Akbas, 2016).

Manisa ili, Ege Bolgesindeki illerin Izmir’e olan ulasim baglantisinda ve
Istanbul-Bursa—izmir ve Ankara—Izmir ulasim aginda gecis giizergdhinda yer
almaktadir. Cevre iller ile olan mesafelerine Tablo 4.1°den bakildiginda, 35 km
uzaklik ile en yakimn il Izmir, en uzak mesafeye sahip olan il ise 208 km ile Denizli
ilidir (Manisa Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Dairesi Bagskanligi [MBBUDB], 2016a)

Tablo 4.1 Manisa ili komsular1 niifus ve uzaklik bilgisi (MBBUDB, 2016a)

ILLER TOPLAM NUFUS MANISA’YA OLAN
UZAKLIK (KM)

Manisa 1.367.899 -

[zmir 4.113.072 35

Balikesir 1.189.057 141

Denizli 978.700 208

Usak 349.459 195
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Manisa ili niifus biiylikligi bakimimndan Tiirkiye’nin on dordiincii en kalabalik
sehridir. 2016 Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi (ADNKS) verilerine gore Manisa
ili 1.396.945 niifusa sahiptir. Manisa’nin biiyliksehir statiisiine ge¢mesiyle birlikte 17
ilcesi ve 18 belediyesi olmustur. Izmir’den sonra niifus biiyiikliigii olarak Ege

Bolgesi’nin 2. biiyiik ilidir.

4.2 Manisa Kent Merkezinde Ulasim

6360 say1l1 On Dort Ilde Biiyiiksehir Belediyesi ve Yirmi Yedi ilge Kurulmasi ile
Baz1 Kanun ve Kanun Hiikkmiinde Kararnamelerde Degisiklik Yapilmasma Dair
Kanun ile 2014 yilinda Yunusemre ve Sehzadeler ilgeleri kurulmustur. Yunusemre
ve Sehzadeler ilgeleri Manisa’nin kent merkezini olusturmaktadir. Caligma alani
Manisa kent merkezi segildiginden c¢alisma alam1 disindaki ilgelere ait ulagim
bilgilerine yer verilmemistir. Ayrica kent merkezinden gegen demiryolunda isletilen
bolgesel ve ana hat trenleri ile kent merkezindeki bir noktadan baska bir noktaya

yolculuk yapilmadigindan demiryolu ulagimina bu béliimde yer verilmemistir.

Manisa kent merkezi Spil Dag1’nin kuzeyinde, dogu-bat1 dogrultusunda, dogrusal
bir makroformda gelismistir. Kentin batisinda énemli bir arazi kullanim alan1 olan
Manisa Organize Sanayi Bolgesi, kuzeybatisinda Celal Bayar Universitesi Muradiye
Kampiis Alani, kuzeyinde terminal alan1 bulunurken, kentin merkezi is alan1 ve tarihi

yerlesimi giiney kisimda kalmaktadir.

Sekil 4.1°e bakildiginda, Anit Kavsagindan baslayip kuzey yoniine dogru devam
eden daha sonra doguya dogru yonelen ve Manisa merkez ilgelerinin Izmir, Istanbul
ve Turgutlu ilgesiyle baglantismi saglayan izmir-Manisa Cevre Yolu, kentin ana
hatlar1 olan Mimar Sinan Bulvar1 ve izmir Caddesi, kuzeybatida CBU Muradiye
Kampiisii ve Menemen ilgesine baglantisin1 saglayan Manisa-Menemen Yolu ve
doguda Manisa-Turgutlu Yolu goriilmekte olup, kentin en yogun kullanilan hatlar1

olarak tanimlanmaktadir.
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Sekil 4.1 Manisa kent merkezi mevcut karayolu ulagim ag1 ve odak noktalar1 (MBBUDB, 2016a)

Kent, izmir, Istanbul ve Ankara gibi Tiirkiye’nin 3 metropol kentiyle olan ulasim
iligkileri ve icerdigi sanayi alanlar1 nedeniyle 6nem tagimaktadi. MBBUDB’ye
(2016a) gore bu durum kentin ana giris ¢ikis hatlarmin yogun kullanimina sebebiyet
vermektedir. Anit Kavsagi, Menemen Cevre Yolu Kavsag, Istanbul Girisi ve Gediz
Kavsaklari, Turgutlu Giris Kavsaklar1 kentin ana giris noktalar1 olarak

tanimlanmaktadir.

Manisa kent merkezinde yolculuk amacglarina gore briit hareketlilik oranlar1 ve

yolculuk sayilar1 Tablo 4.2°de goriildiigii gibidir.

Tablo 4.2 Manisa kent merkezi briit hareketlilik oranlar1 ve yolculuk sayilar1 (MBBUDB, 2016a’dan

diizenlenerek)

Yolculuk Amaci Briit Hareketlilik | Merkez Niifusu Yolculuk Sayisi
Oram (kisi) (1) 2)
(3=2/1)

Ev Uclu Is Yolculuklar: 0,51 189.148

Ev Uglu Okul Yolculuklari 0,26 96.429

Ev Uglu Diger Yolculuklar 0,7 370.879 259.615

Ev Uglu Olmayan Yolculuklar 0,11 40.797

Toplam Yolculuklar 1,58 585.989

95



Buna gore 259.615 yolculuk sayisiyla ‘ev uglu olmayan diger yolculuklar’ en
fazla yolculuk yapilan kategori olurken, bunu 189.148 yolculuk sayisiyla ‘ev uglu is
yolculuklarr’, 96.429 yolculuk sayisiyla ‘ev u¢lu okul yolculuklari” ve 40.797
yolculuk sayisiyla ‘ev uglu olmayan yolculuklar’ izlemektedir. Toplam yolculuk
sayis1 585.989°dur.

Manisa kent merkezinde yolculuklarin tiirel dagilimi Tablo 4.3’te gorildigi
gibidir. Bu tabloya gore kent merkezinde yapilan yolculuklarm %50,7’si (297.096)
yaya olarak, %16,2’s1 (94.930) 6zel otomobil ile, % 15’1 (87.898) servis ile, %14,5°1
(84.968) toplu tasima ile gergeklesmektedir.

Tablo 4.3 Manisa kent merkezindeki yolculuklarm tiirlerine gére dagilimi ve yolculuk siireleri

(MBBUDB, 2016a’dan diizenlenerek)

Yolculuk tiirii Yiizde (%) Sayr Yolculuk siiresi (dk)
Yaya 50,7 297.096 19
Bisiklet 0,5 2.930 22
Motosiklet 1,1 6.446 28
Otomobil 16,2 94.930 31
Taksi 0,6 3.516 26
Toplu Tagima 14,5 84.968 39
Servis 15 87.898 36
Traktor 0,6 3.516 26
Diger 0,9 5.274 30
Toplam 100 585.989

Tablo 4.3’te ayrica yolculuk siirelerinin ulagim tiirlerine gbére ayrimi
goriilmektedir. MBBUDB’ye (2016a) gore yolculuk siireleri sadece o ulasim tiiriinde
gecgen siireyi degil, o ulasim tiiriinii de igerecek sekilde kullanicilarinin yaptigi tam
bir yolculuga iliskin (ulasim aracina yaya olarak erisim de dahil) ortalama siireleri
gostermektedir. En uzun yolculuk siiresi toplu tasima (39 dakika) ve servisle (36
dakika) yapilan yolculuklarda goriilmektedir. Otomobil ile yapilan yolculuk siiresi de
30 dakikanin iizerindedir. En kisa ortalama yolculuk siiresi 19 dk ile yaya olarak

yapilan yolculuklarda gézlemlenmektedir.
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Sekil 4.2 Manisa kent merkezindeki yolculuklarin yiizdesel dagilimi (MBBUDB, 2016a’dan

diizenlenerek)

Sekil 4.2°den de anlasilacag1 iizere yapilan yolculuklarin yarisi yaya olarak
ger¢eklesmektedir. MBBUDB’ye (2016a) gore otobiise binmek i¢in duraga kadar
ylrimek yaya yolculugu olarak degerlendirilmemistir. Yaya olarak yapilan
yolculuktan sonra en yiiksek oranin 6zel otomobil ile yapilan yolculuklarda olmasi
ve otomobil ile yapilan yolculuklarin toplu tasima ile yapilan yolculuklardan fazla

olmasi dikkat ¢ekmektedir.

Tablo 4.4 Ulagim tiirlerinin Manisa kent merkezinde yolculuk amaglarma goére dagilimi (MBBUDB,
2016a)

Yolculuk amaci (%)

Yolculuk tiirii Ev-Is Ev-Okul Ev-Diger Diger Toplam
Yaya 19,3 68,5 63,3 48,8 51,3
Bisiklet 0,6 0,1 0,6 0,7 0,5
Motosiklet 1,9 0,1 0,8 1,4 1
Otomobil 24,1 4,5 14,9 24,2 16,2
Taksi 0,7 0,1 0,7 0,7 0,6
Toplu Tagima 13,2 11,9 16 14,6 14,4
Servis 38,7 14,6 1,9 8,4 14,5
Traktor 0,4 0 1 0,2 0,6
Diger 1,1 0,2 0,8 1,1 0,8
Toplam 100 100 100 100 100

Yolculuklarm tiirel dagiliminda 6nemli olan bir bagka degisken ise yolculuklarin
amaglarma gore ayrimidir. Tablo 4.4’te kent merkezinde ulasim tiirlerinin yolculuk

amaclarma gore dagilimi goriilmektedir.
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Yaya yolculuklarin en ¢ok goriildiigii yolculuk amacinin %68,5 ve %63,3 ile Ev-
Okul ve Ev-Diger yolculuklar oldugu gériilmektedir. Ozel otomobil kullaniminin en
yogun olarak goriildiigii yolculuk amaci Ev-Is ve Diger yolculuklardir. Servis
kullanimina bakildiginda Ev-is yolculuklarinm %38,7’sinin, Ev-Okul yolculuklarmnin
ise %14,6’smin servisle yapildig1 goriilmektedir. Buna karsilik Ev-Diger ve Diger
yolculuklara bakildiginda servis yolculuklarinin paymin olduk¢a diisiikk oldugu
goriilmektedir. Toplu tasima kullanimmna bakildiginda Ev-Is yolculuklarmin
%13,2’sinin, Ev-Okul yolculuklarinin %11,9’unun ve Diger yolculuklarin 14,6’sinin

toplu tasima araclari ile yapildig1 goriilmektedir.
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Sekil 4.3 Aragli yolculuklarin baslanglg ve bitis saatlerinin dagilimi (MBBUDB, 2016a)

)

Sekil 4.3’te ise Manisa ilinde aragh yolculuklarin baglangi¢ ve bitis saatlerinin
dagilimi goriilmektedir. Sekilde goriildiigii gibi, giin igerisinde en Onemli iki
zirveden biri sabah digeri aksam zirve zaman dilimidir. Sabah zirve zaman diliminin
aksam zirve dilime gore daha kisa siirmesi bu zaman diliminde yogunlugun daha
fazla goriilmesine neden olmaktadir. Aksam yogun zaman dilimi ise sabaha gore

daha yaygimndir. Ogle saatleri tiim giin i¢inde en seyrek zaman dilimidir.

Manisa ilinde aragli yolculuklarin giin i¢i baslangi¢ ve bitis zirve saatleri sabah
07:00-07:59 ile 08:00-08:59 olarak gozlemlenmistir (MBBUDB, 2016a).
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(MBBUDB, 2016a)
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Sekil 4.5 Amaglarina gore aracli yolculuklarin bitis saatlerinin giin i¢indeki dagilimi (%) (MBBUDB,
2016a)

Sekil 4.4 ve 4.5’te ise Manisa ilinde amaglarma gore aragl yolculuklarin
baslangi¢ ve bitis saatlerinin giin i¢indeki dagilimi goriilmektedir. Sekil 4.4’e gore
Ev-Is amagl aragh yolculuklarin baslangic saat yogunlugu 06:00-07:59 saatleri
arasidir. Diger amach aragli yolculuklarin baglangi¢ saat yogunlugu ise 12:00-13:59

saatleri aras1 olarak gdziikmektedir.
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Sekil 4.5’¢ gore Ev-Is amacli aragli yolculuklarin bitis saat yogunlugu 08:00-
08:59 saatleri arasidir. Diger amagli araclt yolculuklarin bitis saatleri ise 13:00-14:59

saatleri arasi1 olarak goziikmektedir.

4.3 Manisa Kent Merkezinde Toplu Tasima Sistemi ve Ozellikleri

Biiyiik kentlerde 6zel arag kullanimina alternatif olacak siirdiiriilebilir diizenli bir
toplu tasima sisteminin kurulmasi, toplu tasima sisteminin 6ncelenmesi, toplu tagima
kullanimmin yayginlastirilmasi, kullanicilarin beklentilerinin karsilanmasi, sistem,
koridor, hat ve ara¢ bazinda yolculuk istatistiklerinin toplanmasi, yolculuk verilerini
esas alan bir sistem, hat, is giicii ve arag¢ planlamasmin yapilmasi, toplu tagima tiirleri
arasinda esgiidiimiin saglanmas1 yonetimsel, ekonomik, ¢evresel ve sosyal getirileri

bakimindan oldukg¢a 6nemlidir.

Manisa kent merkezindeki mevcut toplu tasima sistemi ile planlanan toplu tasima

sistemi iki farkli baslik altinda inceleme konusudur.

4.3.1 Manisa Kent Merkezinde Mevcut Toplu Tasima Sistemi

MBBUDB tarafindan hazirlanan Mevcut Bilgilerin Toplanmas1 Raporu (2016b)
incelendiginde, Manisa kent merkezinde toplu tasima hizmetinin karayolu
tasimaciligi olarak da nitelendirilen lastik tekerlekli tasima ile yiritildigi
anlasilmaktadir. Bu sistemde kullanilan tasitlarin ise otobiis, servis ve taksi oldugu

goriilmektedir.

MBBUDB’ye (2016b) gore, lastik tekerlekli toplu tasima araclarindan olan
metrobiis, troleybiis, taksi dolmus ve minibiis ile rayl toplu tasima sistemleri, deniz
toplu tasima sistemleri ve hava toplu tasima sistemleri kent merkezinde

bulunmamaktadir.
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4.3.1.1 Otobiis

Manisa il genelinde otobiisle verilen toplu tasima hizmetleri kamu sektori
(belediye otobiisleri) ve 0zel sektor (6zel halk otobiisleri) tarafindan verilmektedir.
Belediye biinyesinde toplu tagima hizmeti veren arag¢ sayisi toplam ara¢ sayisinin
%2,8’1 (35 arag) gibi sembolik bir kismini olustururken, araclarin %97,2’si (1230
arag) ozel isletmelere aittir (MBBUDB, 2016b). Kent merkezinde ise belediye
tarafindan 2 adet arag isletildiginden (MBBUDB, 2016b) kent merkezinde otobiisle

verilen toplu tasima hizmetinde kamunun pay1 yok denecek kadar azdir.

Manisa kent merkezini olusturan Yunusemre ve Sehzadeler ilgelerinde 06zel
isletmeciler tarafindan ise 21 farkli grup 352 aragla toplu tasima hizmeti (6zel halk
otobiisii ile) verilmektedir. Manisa kent merkezinde toplu tasima faaliyetlerinin
biiyiik bir boliimii sehir i¢inde 11 hatta toplu tasima hizmeti veren 168 araca sahip
155 Nolu Kooperatif ile Muradiye, CBU Manisa arasinda calisan 69 araca sahip 141
Nolu Kooperatif tarafindan verilmektedir (MBBUDB, 2016b).

155 Nolu Kooperatife ait 7 metre uzunlugundaki araclar 47 yolcu tasima
kapasitesine sahip olmakla birlikte, 141 nolu Kooperatife ait 8,15 metre

uzunlugundaki araglar 63 yolcu tagima kapasitesine sahiptir (MBBUDB, 2016b).
Sekil 4.6’da 155 Nolu Kooperatif tarafindan isletilen 1. hattin giizergahi

gosterilmektedir. Yesil olarak gosterilen giizergah gidisini, kirmizi ile gosterilen

giizergah doniisiinii ifade etmektedir.
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MANISA ULASIM ANA PLANI o @ A
TOPLU TASIMA HATLARI - YENI GARAJ-KECILIKOY HATTI (HAT-1) ¥

Sekil 4.6 Yeni garaj kegilikOy hat giizergahi, hat -1 (MBBUDB, 2016b)

22 aracin ¢alistig1 13,8 km uzunlugundaki hatta giin i¢inde 132 tur yapilarak, 5-10
dakika arasi sefer sikligi ile toplu tagima hizmeti verilmektedir. 1. hatta giinliik en
yiiksek 10.624, en diisiik ise 5.856 yolcu tasinmaktadir (MBBUDB, 2016b).

Sekil 4.7 ve 4.8’de ise Manisa kent merkezindeki 6zel halk otobiislerinin ve
belediye otobiislerinin (16 hat) gidis ve doniis giizergahlar1 birlestirilmis olarak yer

almaktadir.

|

Sekil 4.7 Manisa kent merkezi otobiis gidis glizergahlari
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Sekil 4.8 Manisa kent merkezi otobiis doniis giizergahlar

Tablo 4.3’te deginildigi tizere kent merkezinde yapilan toplam yolculuklarin
%14,5’1 otobiis (toplu tasima) ile yapilmakta olup, ortalama yolculuk siiresi 39

dk’dur.

4.3.1.2 Servis

Servis araglar1 kentlerde toplu tasima sistemi i¢inden biiylik pay almaktadirlar.
Toplu tasima sistemindeki planlama ve hizmet eksikligi nedeniyle kullanicilarin
karsilanmayan ulasim talepleri biiylikk 0Olglide servis araglar1 tarafindan
karsilanmaktadwr. Manisa kent merkezinde, vardiyali ¢alisan biiyiik sanayi
kuruluslar1 ile sanayi kuruluslari, kentin tiim alanlarindan 6grencilerin geldigi
kolejler ile diger bazi okullar ve kent merkezi disinda yerlesmis bulunanlardan
baglayarak kamu kurumlar1 servis araci ¢alistrmaktadir. Manisa kent merkezinde
toplamda 7 adet servis gilizergah1 vardir. Bu giizergahlar okul, isyeri veya firma,
sirket ayrimlar1 olmaksizin genel sartlarla belirlenen gilizergahlardir. Ulasim
Koordinasyon Merkezi (UKOME) tarafindan belirlenen bu giizergahlar “J” plakali
araglara ait servis tasimaciligi niteliginde olan giizergahlardir. Bu giizergahlar
tizerinde her bir giizergdhin belirli olan durak noktalar1 mevcuttur. Manisa
Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Dairesi Bagkanhgi tarafindan su ana kadar kent
merkezi i¢in 1.500, il geneli i¢in 4.040 adet “J” plaka tahsisi yapilmistir (MBBUDB,
2016b).
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Tablo 4.5°de goriildigii tizere 7 giizergahta toplam 60 durak bulunurken, giizergah
uzunlugu toplami 72.6 km’dir.

Tablo 4.5 Servis tasimacilig1 giizergah bilgileri (MBBUDB, 2016b)

Giizergah | Giizergah Bilgisi Durak Sayis1 | Giizergah Uzunlugu
No (tek yon) km (tek yon)
1 Kenan Evren KSS — Merkez — Manisa OSB 9 13.6
2 Kenan Evren KSS — Merkez — Manisa OSB 5 10.3
3 Nurlupmar Mah. — Merkez — Manisa OSB 11 9.5
4 Nurlupmar Mah. — Manisa Gar — Manisa OSB | 8 9.1
5 Kenan Evren KSS — Horozkdy — Manisa OSB | 7 11.8
6 Merkez — Horozkéy - Manisa OSB 10 8.3
7 Spil Mah. — Horozkdy - Manisa OSB 10 10
Toplam 60 72.6

Sekil 4.9°da ise yukarida bilgileri verilen 7 giizergahin gorsellestirilmis hali yer

almaktadir.

Sekil 4.9 Manisa kent merkezi servis tagimacilig1 izinli giizergdhlar1 (MBBUDB, 2016b)

Tablo 4.3’te deginildigi lizere kent merkezinde yapilan toplam yolculuklarin

%15’1 servisle yapilirken, yolculuk siiresi ortalama 36 dk’dir.
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4.3.1.3 Taksi

Manisa kent merkezinde toplamda resmi olarak 34 durakta 181 taksi
caligmaktadir. 181 taksi kent merkezinde calisan taksi olarak kayitlara gegmekte
olup, toplamda ¢alismayan taksilerle birlikte kent merkezinde 219 taksi
bulunmaktadir (MBBUDB, 2016b).

Tablo 4.3’te deginildigi lizere kent merkezinde yapilan toplam yolculuklarin

%1’den az1 taksi ile yapilirken, yolculuk siiresi ortalama 26 dk’dur.

4.3.2 Manisa Kent Merkezinde Planlanan Toplu Tasima Sistemi

Bu boéliimde, 2016 yilinda onaylanan ve hedef projeksiyon yili 2034 olarak
belirlenen Manisa Ulasim Ana Plan1 kapsaminda planlanan toplu tasima sistemi
irdelenmektedir. Bu baslik altinda taksi, otobiis ve servis tasimaciligi hakkinda
Manisa kent merkezinde planlanan hatlar ve giizergahlari ile isletme yapismna dair

bilgilere deginilmektedir.

4.3.2.1 Otobiis

Manisa Ulasim Ana Planmna gore, Manisa kent merkezinde, ulasim modeli
neticesinde elde edilen veriler 1s181nda, yiiksek yogunluklu toplu tasima giizergahlar1
iizerinde, toplu tasima hatlarinin entegre edildigi alternatif ulasim sistemi odakl
projenin uygulanmasi planlanmaktadir. Uzun vadeli olmasi, yliksek yatirim maliyeti
gerektirmesi, il merkezindeki niifus yapis1 ve kenti¢i gilinliik tasinan yolcu sayismin
kriterlerin altinda olmasi sebebiyle rayli sistem Onerilmemektedir. Bunun yerine
proje kapsaminda, lastik tekerlekli, alternatif enerjiyle ve bir sistem omurgasi
iizerinde ¢alisan bir ana hat kurulmasi ve ana hatt1 besleyen toplu tasima hatlarinin

entegrasyonu planlanmaktadir (MBBUDB, 2016d).

105



Kent merkezinde yiiksek yolcu potansiyeline sahip olan ulasim koridorlari,
e Izmir Caddesi ve

e 8 Eyliil Caddesi olarak belirlenirken,

yolculuk yogunlugunun biiyiik bir boliimiinii iiretim ve ¢ekim anlaminda olusturan;
e Kent Merkezi,
e Manisa Organize Sanayi Bolgesi (MOSB),
e Celal Bayar Universitesi Hastanesi
e Celal Bayar Universitesi iktisat Fakiiltesi,
e Manisa Sehirlerarast Otobilis Terminali, sekil 4.10°da da goriildiigl iizere

kentin odak noktalar1 olarak belirlenmistir.

Bu odak noktalarinin s6z konusu ulasim koridorlar1 {izerinden, kisa ve uzun hat
olmak iizere yeni kurulacak iki adet elektrikli otobiis hattiyla birbirine baglanmasi

hedeflenmektedir (MBBUDB, 2016d).
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Sekil 4.10 Manisa kent merkezi odak noktalari

Terminal ile OSB’yi birbirine baglayacak sekilde izmir Caddesi ve 8 Eyliil
Caddesi tizerinde c¢aligmasi planlanan kisa hat giizergahi ile ilgili isletme bilgileri
tablo 4.6’da verilmektedir.
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Tablo 4.6 Elektrikli otobiis hatti isletme bilgileri — kisa hat (MBBUDB, 2016d)

Hattin Uzunlugu (tam tur) 21,7 km
Onerilen Ticari Hiz 19 km/sa
Parkur Siiresi (tam tur) 87 dk

Sefer Araligi 7,5 dk
Giinliik Sefer Sayisi (tiim araglar) 268 sefer
Arac¢ Basi Yapilan Km (tiim araglar) | 264 km/giin
Giinliik Calisma Saati 18 sa
Gerekli Ara¢ Boyu 18 m
Gerekli Arag Sayisi 11+1 adet

S6z konusu hattin toplam uzunlugu 21,7 km olarak hesaplanmakta olup, 87
dakikada tam tur atacak sekilde 18 metrelik 12 adet arag ile gegilebilecegi
ongoriilmektedir. Hatta calisacak olan elektrikli otobiislerin, yolcu yogunlugunun
fazla oldugu kentsel alanlarda daha fazla sefer yapilmasi amaciyla Manisa Tren

Garr’ndan doniisleri saglanarak OSB’ye hizmet vermesi amaglanmaktadir.

ELEKTRIKLI OTOBUS HATTI

s BESLEME HATLARI
0 MURADIYE OsB
I maNisa OsB

Sekil 4.11 Elektrikli otobiis hat giizergahi— kisa hat (MBBUDB, 2016d)
Planlanan elektrikli otobiis giizergahi alternatifi sekil 4.11°de verilmektedir. Sari

ile gosterilen elektrikli otobiis hatti OSB’de sonlanmakta ve yesil ile gosterilen

besleme hatlariyla desteklenmektedir.
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Terminal ile OSB arasinda planlanan, kisa hat ile ayn1 giizergahlardan gegen uzun

hat giizergahu ile ilgili isletme bilgileri Tablo 4.7°de verilmektedir.

Tablo 4.7 Elektrikli otobiis hatt1 isletme bilgileri — uzun hat (MBBUDB, 2016d)

Hattm Uzunlugu (tam tur) 30,7 km
Onerilen Ticari Hiz 19 km/sa
Parkur Siiresi (tam tur) 100 dk
Sefer Araligi 20 dk
Giinliik Sefer Sayisi (tiim araglar) 108 sefer
Arag Bas1 Yapilan Km (tiim araglar) | 331 km/giin
Giinliik Calisma Saati 18 sa
Gerekli Ara¢ Boyu 18 m
Gerekli Arag Sayisi 5 adet

S6z konusu hattin toplam uzunlugu 30,7 km olarak hesaplanmakta olup, 100
dakikada tam tur atacak sekilde 18 metrelik 5 adet arag¢ ile gecilebilecegi
ongoriilmektedir. S6z konusu 5 adet aracin mevcut yolculuk degerleri goz Oniinde
bulunduruldugunda zirve saatlerde 20 dakikalik sefer araliklar1 ile depolama

alanlarinin disiiniildiigi MOSB ve Terminal bolgesinden kalkis1 ongoriillmektedir.

LEJAND
ELEKTRIKLI OTOBUS HATTI
==== BESLEME HATLARI
I MURADIYE 0SB
I manisa osB

Sekil 4.12 Elektrikli otobiis hat giizergahi— uzun hat (MBBUDB, 2016d)
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Planlanan elektrikli otobiis giizergahi alternatifi sekil 4.12°de verilmektedir. Sar1
ile gosterilen elektrikli otobiis hatti OSB’de sonlanmakta ve yesil ile gosterilen

besleme hatlariyla desteklenmektedir.

Yukarida isletme bilgileri ve gilizergahlar1 verilen yiiksek kapasiteli toplu tagima
sistemi gilizergahinda ve etki alaninda bulunan mevcut toplu tagima sistemi hatlarinin
iptali onerilmektedir. Bu hatlarin tagimis oldugu yolcu yiikiiniin planlanan elektrikli
otobiis (yiliksek kapasiteli toplu tasima sistemi) gilizergdh hattina aktarilmasi

hedeflenmektedir (MBBUDB, 2016d).

Mevcut 6 hattin iptali ve revizesi ile birlikte toplam giinliik yolcu sayilari, arag
sayilar1 sekil 4.14, 4.15, 4.16, 4.17 ve 4.18’de detayli olarak verilmektedir. S6z
konusu hatlardan; Hat-1, Hat-2, Hat-6, Hat-7 ve Hat-10’un iptali, Hat-8’in ise
revizesi planlanmaktadir (MBBUDB, 2016d).

S6z konusu yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemi hattinin ¢alismasi ile birlikte
iptal edilen mevcut toplu tasima hatlar1 yerine, Manisa Organize Sanayi Bolgesi
icinde belirlenen hatlarda ring olarak hizmet verecek toplu tasima hatlar1 (Besleme
Hatlar1) 6ngoriilmektedir (sekil 4.13).

Sekil 4.13 Manisa OSB’de ¢aligmas1 dngoriilen besleme hatlar1 (MBBUDB, 2016d)
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Sekil 4.16 iptal edilmesi planlanan hat-6 giizergah ve yolcu bilgileri (MBBUDB, 2016d)
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Sekil 4.18 iptal edilmesi planlanan hat-10 ve revize edilmesi planlanan hat-8 giizergah ve yolcu
bilgileri (MBBUDB, 2016d)

ETKI ALANI
16,27 KM=

ETKi ALANI
36,53 KM2

Sekil 4.19 Planlanan yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemi hatti ile birlikte onerilen toplu tasima
sistemi ve etki alan1 (MBBUDB, 2016d)
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Sekil 4.19°da goriildiigii Gizere yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemi hatt1 16,3
km®’lik, éneri toplu tasima sistemi ise 36,5 km?’lik bir etki alanma (erisilebilirlik
alani) sahiptir (MBBUDB, 2016d). Mavi ¢izgiler, iptal edilen hatlardan sonra mevcut
ve revize hatlar1 ifade ederken, kirmizi ¢izgiler yiiksek kapasiteli toplu tagima sistemi

hattini ifade etmektedir.

4.3.2.2 Servis

MBBUDB (2016c¢) tarafindan, mevcut servis araci tasimaciliginda kisa ve orta

vadeli onlemlerin/diizenlemelerin uygulanmasi planlanmaktadir.

Toplu tasima ana koridorlarinda ve kent merkezini gecen ana akslarda belediye
toplu tasima hizmetlerinin sunuldugu saatlerde isyeri servis araglarina izin
verilmemesi, servis araglarinin giizergahlarinin kent merkezini kullanmayacak
sekilde diizenlenmesi, servis araci isletmeciligi ile toplu tasima hizmetleri arasindaki
(hat, giizergah, aktarma, zaman tarifesi ve mekan entegrasyon gibi konulardaki)
biitiinlesmenin gelistirilmesi, servis yogunlugunun ozellikle zirve saatlerde artmasi
ve halihazirda dar ve yol iizeri parklanmalarin oldugu caddelerden giizergahlarma
devam etmeleri nedeniyle, servis giizergahlarina kisitlamalar getirilmesi, 6zellikle
Yeni Terminal-MOSB giizergahi arasinda kent merkezinden (Izmir Caddesi ve 8
Eylil Caddesi) ge¢mesi planlanan yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemi nedeniyle
servis giizergahlarinin Mimar Sinan Bulvari glineyine giris yasakli hale getirilmesi,
kuzey bolgesinde ise ana cadde ve bulvarlardan hizmet vermesi, bu onlem ve

diizenlemelerin igerigini olusturmaktadir (MBBUDB, 2016c).

Bu 6nlem ve diizenlemeler sonucunda planlanan servis giizergahlari sekil 4.20°de

gosterilmektedir.
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s Oneri Servis Tagmmacaiding izinl Yollar

Sekil 4.20 Planlanan servis giizergahlar1 (MBBUDB, 2016c¢)

4.3.2.3 Taksi

Manisa Ulasim Ana Planinda taksi tasimaciliginda, durak ve depolama alanlarinin
yer secimine, fiyatlandirma, isletme ve yonlendirme sistemine yonelik planlama
yapildig1 goriilmektedir. Mevcut arz ve talep diizeyleri dikkate alinarak kentteki taksi
sayisinda kisa ve orta donemde herhangi bir artisa gidilmeyecegi, mevcut filonun
daha verimli kullanilmasinin planlandig1 belirtilmektedir (MBBUDB, 2016c).

Ayrica taksilerin mevcut toplu tasima sistemine alternatif olarak degil, 6zel araca

alternatif olarak gelistirilmesi 6nerilmektedir (MBBUDB, 2016c).
4.4 Manisa Kent Merkezi P&D Sistemi Onerisinin Gelistirilmesi
4.4.1 Manisa Kent Merkezi Arazi Kullanim Durumu
Park et - devam et sistemi i¢in ihtiyag duyulan parametrelerden, merkezi is

alaninin, kent c¢eperlerinin, mevcut yapilagsmanm, bos arazilerin ve yol agmin

belirlenebilmesi i¢in Manisa kent merkezinin arazi kullanim haritasi olusturulmustur.
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Sekil 4.21 Manisa kent merkezi arazi kullanim haritasi

P&D tesislerinin ana arterler ilizerinde yer almast 6nemli kriterlerden biridir. CBS
ile arazi kullanim haritas1 olusturulurken kentici yollar belirlenerek, hiyerarsiye gore
kademelendirilmistir. Sekil 4.21°de goriildiigii tizere kent merkezinden kuzeydogu-
giineybat1 yoniinde, Izmir-istanbul karayolu olarak da adlandirilan, 50 m
genigligindeki Mimar Sinan Bulvari; izmir, Istanbul illeri ile Turgutlu ilgesine
baglantiy1 saglayan 60 m’lik Izmir-Manisa Cevre Yolu; kuzeybatida CBU Muradiye
kampiisii ve Menemen ilgesine baglantiy1 saglayan 40 m’lik Manisa-Menemen Yolu
ve doguda 60 m’lik Manisa-Turgutlu Yolu ‘sehirler arasi yollar’ olarak gosterilirken,
Mehmet Akif Ersoy Cd., 8 Eylil Cd., Atatirk Cd. Turgutlu Cd. Tarzan Blv.
Ingolstandt Blv. gibi 20 m ve istii genisligindeki cadde ve bulvarlar ‘arterler’ olarak

gosterilmektedir.

Bunun yaninda bos arazilerin tespiti de insaat maliyetlerini minimize etme,
mevcut yapilasmayr ihlal etmeme adina Onem arz etmektedir. Arazi kullanim
haritasinda sar1 ile gosterilen alanlar, {izerinde yapilasma bulunmayan bos arazileri

ifade etmektedir.
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4.4.2 Manisa Kent Merkezi Gelisme Alanlart

Tablo 4.4’te ifade edildigi iizere otomobille yapilan yolculuklar en fazla ev-is
arasinda yapildigindan, mevcut ve gelisme konut alanlar1 ile ¢alisma alanlarmin
belirlenmesi ayrica 6nem arzetmektedir. Mevcut konut alanlar1 (kahverengi lekeler),
organize sanayi bolgesi, sanayi alanlari, kiigiik sanayi sitesi, ticaret alanlar1 ve diger

calisma alanlar1 arazi kullanim haritasinda detayli olarak gosterilmektedir.
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Sekil 4.23 1/100.000 6l¢ekli ¢evre diizeni plani (Cevre diizeni planlari, b.t.)

Gelisme konut alanlari ise, sekil 4.22°de verilen 1/5000 6l¢ekli nazim imar plani
ile sekil 4.23’te verilen 1/100.000 6lg¢ekli gevre diizeni plani incelenerek tespit
edilmistir. Manisa’nin 1/5000 &lcekli Nazim Imar Plani incelenip, halihazir durum

ile karsilastirildiginda gelisme alani olarak planlanan bdlgelerin yapilagsmasini
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neredeyse tamamladigi goriilmektedir. 1989 yilinda onaylanan imar planlarinda 2007
yili projeksiyon niifusu 345.000 kisi kabul edilmistir. 2016 Adrese Dayali Niifus
Kayit Sistemi (ADNKS) verilerine gore Manisa kent merkezinin niifusu 348.288
iken, 6360 sayili yasayla kdyden mahalleye doniisen yerlesimlerle birlikte merkez
ilgelerin toplam niifusu 390.182 kisi olarak gerceklesmistir. Bununla birlikte imar
planlarinda 1989 yilindan beri kentin ihtiyaglarin1 karsilayacak sekilde
ilavetrevizyon g¢alismalarmin yapilmadigi bilinmektedir. Dolayisiyla planin hedef
yili ile projekte edilen niifusun asildigi anlagilmakta ve imar planlar1 tizerinden
kentin gelisme yonii hakkinda kestirim yapilamamaktadir. Bu nedenle kentin gelisme
yonii ve gelisme konut alanlar1 2014 yilinda onaylanan ve hedef yili 2025 olan
(Cevre diizeni planlari, b.t.) izmir-Manisa Planlama Bélgesi 1/100.000 dlgekli Cevre

Diizeni Planindan elde edilmistir.

Kentsel gelisme alanlar1 sekil 4.23’te yer alan gevre diizeni planinda sar1 leke
olarak gosterilmektedir. Cevre diizeni planina gére, OSB’nin kuzeyi ve batis1 (kentin
bat1 bolimii; Akgedik, Giirle, Yagcilar, Muradiye mahalleleri), ¢evre yolu ile
demiryolu arasinda kalan alan (kentin kuzey boliimii; Barbaros, Atatiirk, Spil ve
Kuslubahge mahalleleri) kentsel gelisme alani olarak belirlenmistir. 1862 ha yerlesik
alan bulunurken, toplam 1994 ha alan gelisme alani olarak planlanmistir. Cevre
diizeni planmnin hedef yili niifus kabulu kent merkezi i¢in (Muradiye mahallesiyle
birlikte) 407.000’dir (Cevre diizeni planlari, b.t.).

4.4.3 Bilgi Tabanli CBS Modeliyle Manisa Kent Merkezi Icin Oneri P&D

Sisteminin Gelistirilmesi

P&D tesislerinin planlama ilkeleri, tasarim ilkeleri ve modeldeki yer se¢im
kriterleri dikkate alinarak, Manisa kent merkezinde yapilan yolculuklar, ulagim
sistemi, odak noktalari, otobiis/servis gibi mevcut toplu tasima sistemi ve planlanan
toplu tagima sistemi, yol agi, trafik sikisiklig1 yasanan bdlgeler, arazi kullanim
durumu, gelisme yonii ve alanlari, niifus ve otobiis duraklar1 analizi neticesinde P&D

tesisi yapilabilecek 14 adet alan belirlenmistir.
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Miimkiin oldugunca ana arterler ve toplu tasima sistemi giizergahlar1 iizerinde,
otobiis duraklarma yiirime mesafesinde, yaya, bisiklet, motosiklet gibi tiirlerin
erisimine uygun, bos ve kamu miilkiyetindeki araziler iizerinde, merkezi is alanina

dogru giderken sag kolda olan alanlar tercih edilmistir.

Belirlenen 14 adet 6neri P&D alaninm yollara, duraklara ve MiA’ya gére konumu
sekil 4.24°te gosterilmektedir. Oneri alanlar genellikle sehirler arasi yollar, ¢evre
yolu ¢ikislart ve arterler lizerinde yer almaktadirlar. Alanlarin otobiis duragina

mesafesi 20 metre ile 410 metre arasinda degismektedir.

LEJANT

|+ | Muhtemel P&D Alanlari
©  Otobis Duraklar
YOL AGI
KADEMELENMESI
Yerel Yollar/Sokaklar
Toplayici Yollar
s Arterler

| c— Sehirler Arasi Yollar

o

Sekil 4.24 Muhtemel P&D alanlarinin yollara, duraklara ve mia’ya gére konumu
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Sekil 4.25 Muhtemel P&D alanlarinin arazi kullanim haritasindaki yeri

Sekil 4.25’te 14 6neri P&D alaninin arazi kullanim ile iliskisi gosterilmektedir.
Yer se¢iminde miimkiin oldugunca halihazirda yapilasmamis araziler tercih
edilmistir. 12 nolu alan kuzeyde planlanan kentsel gelisme alanlarindan, 13 ve 14
nolu alan batida planlanan kentsel gelisme alanlarindan ileride olusabilecek talebi
karsilamak i¢in (sekil 4.23), 1, 2, 9 ve 11 nolu alan merkez disindaki yerlesimlerden
gelen talebi karsilamak icin, diger alanlar ise kent merkezindeki mevcut

yerlesimlerden gelen talebi karsilamak i¢in olusturulmustur.

4.4.3.1 Muhtemel P&D Alanlarinin Modelde Belirlenen Kriterler Cercevesinde

Genel Degerlendirmesi
Modelde gelistirilen, analitik degerlendirme aracinda organize edilip (Microsoft

Office Excel 2010), puanlamaya tabi tutulan her bir kriterin, Manisa kent merkezinde

belirlenen muhtemel P&D alanlar1 i¢in degerlendirmesi su sekildedir:
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1- MIA’ya yakinlik: Ceper tesislerde en az arzulanan mesafe 0 - 6,4 km aralig1

oldugundan, Ceper Tesis tipinde olan 1, 2, 9 ve 14 nolu alan MiA’dan en az 6,4 km
mesafede konumlandirilmistir. Yerel (local) tesislerde ise en ¢ok arzulanan mesafe
1,6 — 6,4 km aralig1 oldugundan, Yerel (local) Tesis tipinde olan diger alanlar

MiA’ya 1,6 — 6,4 km aras1 mesafede konumlandirilmaya ¢alisiimstir.

2- Yakinda mevcut tesis olmasi veva cakisma: Manisa kent merkezinde

halihazirda mevcut ve faal olan herhangi bir P&D tesisi olmadigindan muhtemel

P&D alanlar1 ile olumsuz alan rekabeti veya ¢akisma s6z konusu degildir.

3- Mevcut yapiva tecaviiz-ihlal potansiyeli: Bir P&D alani segilirken halihazirda

mevcut olan yapilagsmaya tevaciizden/ihlalden kagmilmasi en ¢ok arzulanan durum
oldugundan, muhtemel P&D alanlar1 secilirken genellikle bos araziler tercih
edilmistir. Sadece 6, 7 ve 10 nolu alanda bulunan yapilagmalarin kaldirilmasi1 veya

tasinmasi gerekecektir.

4- Giinliik trafik hacmi: Ginliik en fazla trafigin oldugu yollar P&D tesisleri i¢in

uygun alanlardir. Analitik degerlendirme aracindaki kritere goére en ¢ok arzu edilen
durum, bir yoldaki giinliik ara¢ sayisinin 45.000°den fazla olmasidir. En az arzu

edilen durum ise bir yoldaki giinliik ara¢ sayisimin 15.000’den az olmasidir.

Sekil 4.26 Perde hatlar1 ve perde sayim noktalar1

MUAP kapsaminda kent merkezindeki ana arterler, devlet yollar1 ve 6nemli

kavsaklarda kentici trafik hareketini belirlemek i¢cin 2 adet perde hatt1 (P1 ve P2)
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belirlenmistir (Sekil 4.26). Sekilden de goriilecegi lizere P1 iizerinde Kuzey-Giiney
yoniinde 9 ve Gliney-Kuzey yoniinde 7 adet olmak iizere toplam 16 adet sayim

kesiti, P2 tizerinde Dogu-Bat1 yoniinde 8 ve Bati-Dogu yoniinde 9 adet olmak iizere

toplam 17 adet sayim kesiti yer almaktadir (MBBUDB, 2016a).

Tablo 4.8 P1 ve P2 perdesinden 1 giinde gecen arag sayilar1 (MBBUDB, 2016a)

Kuzey-Giiney Yonlii 24 Saatlik Gegisler Giiney-Kuzey Yonlii 24 Saatlik Gegisler
Sayim Tiim Araclar Sayim Tiim Araclar
Noktasi Otomobil | Toplam Noktasi Otomobil | Toplam
P1-1-2 5.780 8.176 | P 1-1-2 5.780 8.176
7 |P1-2-1 4211 5.703| P 1-2-1 4211 5.703
5 P 1-3-2 9.898 14.064 | P 1-3-2 9.898 14.064
E P1-4-2 5.793 8.667 | P 1-4-2 5.793 8.667
= |P1-6-1 6.329 8.198 [P 1-6-1 6.329 8.198
P 1-5-2 7.028 10.301| P 1-5-2 7.028 10.301
P 1-8-2 2.605 4.873|P 1-8-2 2.605 4.873
P 113-2 1.518 1.971|P 113-2 1.518 1.971
Toplam 43.162 61.953 | Toplam 43.162 61.953
Dogu-Bat1 Yonlii 24 Saatlik Gegisler Bati-Dogu Yonlii 24 Saatlik Gegisler
Sayim Tiim Araclar Sayim Tiim Araclar
Noktasi Otomobil | Toplam Noktasi Otomobil | Toplam
P2-1-1 427 764 P 2-1-2 323 619
P 2-2-1 3.892 6.453 | P 2-2-2 4.021 6.819
= [P2-3-1 4.092 6.217| P 2-3-2 3.063 4.433
E P 2-4-1 1.399 2.145| P 2-4-2 1.894 2.830
% P 2-5-1 3.867 5.628 | P 2-5-2 2.827 4.022
S | P2-6-2 14.429 18.188 | P 2-6-1 15.681 19.765
P 2-8 5.299 7.755| P 2-9-2 481 1.039
P 207-1B 879 1.706 | P 2-7-2 7.953 12.717
P 2-9-1 256 499 | Toplam 36.243 52.244
P2-7-1 6.853 9.247
Toplam 41.393 58.602

Tablo 4.8°de P1 ve P2 perdesi i¢in karsilikli arag gegislerinin 24 saatlik degerleri

verilmektedir.

Bu perde

hatlar1

uzerinde

belirlenen gbdzlem noktalarinda

gerceklestirilen trafik sayimlarina gore, sadece P_2-6-1 ve P_2-6-2 noktalarimdan
(Mimar Sinan Bulvari alt gegiti) gegen ara¢ sayisimin 15.000’in {izerinde oldugu,
diger her bir sayim noktasindan 24 saatte gegen ara¢ sayismin 15.000’in altinda
oldugu goriilmektedir. Bu yiizden 14 muhtemel alan i¢in analitik degerlendirme

aracinda giinliik trafik hacmi ‘15.000°den az’ se¢enegi isaretlenmistir.
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5- Toplu tasima duragina yakinlik: Kullanicilar otobiise, trene veya hafif rayl

araglara erigsmek i¢in uzun mesafeler yiirimek istemediginden muhtemel alanlar
mevcut veya planlanan toplu tasima hatlarina yakin arazilerden se¢ilmistir. Analitik
degerlendirme aracindaki kritere gore ylirlime mesafesi i¢in en ¢ok arzulanan cevap
0-300 m araligidir. 14 muhtemel alanin toplu tasima duragina mesafesi ise 20 m ila

410 m arasinda degismektedir.

6- Kullanicilara yakinlik: Tesisin 16 km yaricapli hizmet alaninda yasayanlarin

ylizde kacinin tesisi kullanacagini hesaplanmasi bagka bir ¢alismanin konusudur.
Kullanicilarin  hesaplanabilmesi i¢in Oncelikle P&D tesisinin  hizmet alani
(service/catchment area) belirlenmektedir. Hizmet alanlar1 belirlenirken c¢esitli
calismalarda daire, parabol gibi sekillerin kullanildig1 goriilmektedir (Spillar, 1997).
Calismanin 3.6.1°inci boliimiinde yer verilen kriterdeki hizmet alan1 sekil 4.27°deki
gibidir. Buna gore P&D tesislerine olan talebin %50°si 4 km yarigap i¢inde yer alan
niifus bolgelerinden gelirken, kullanicilarin kalan %35°1 ise 16 km’den yukariya
dogru genisleyen, 16 km ile 19,2 km mesafe ile sinirli bir parabol icinde

konumludurlar.

MIA =

19.3 km

P&DAlani

Sekil 4.27 Hizmet alan1 hesaplama yontemi (Spillar, 1997)

Hizmet alani belirlendikten sonra hizmet alani i¢inde yer alan kullanicilarin yiizde
kagmin P&D tesisini kullanacagi matematiksel modellerle tahmin edilmektedir.
Manisa kent merkezinde mevcut P&D tesisi olmadigindan ve modellerde kullanilan

bazi verilerin bulunmamasindan dolay1, muhtemel alanlar i¢in kullanic talebi tahmin
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calismast yapilmamigtir. Her bir tesis i¢in kullanic1 talebinin %50 olacagi
varsayilmistir. Bu yiizden her bir tesis i¢in analitik degerlendirme aracinda kullanici

talebi ‘%41 — %60’ aralig1 olarak isaretlenmistir.

7- Tikanmiklik yoniine gore konum: Trafik sikisikligmin bagladigi yerlerde

(upstream) konumlandirilan P&D alanlarma, trafik sikigikligmin ortasinda veya
sonunda (downstream) konumlandirilan alanlara gore daha fazla talep olmaktadir. Bu
yiizden muhtemel alanlar secilirken trafik sikigikligmin bulunmadig1 veya yeni yeni
basladig1 noktalar oncelik olmustur. Sadece 4 adet alan (5, 6, 7 ve 10 nolu alan)

trafik sikisikliginin ortasinda konumludur.

8- Alana giris elverisliligi: En ¢ok arzu edilen durum belirlenen 3 kriterden

ticlinlin de karsilanmasidir. Bu kriterler; (i) merkezi is alanina dogru giden araglarin
sag koldan alana girebilmesi, (ii) girisin oldugu yerde manevra zorlugunun minimal
olmasi ve (iii) iki ana arterin kesistigi yerin yaninda olmadir. Muhtemel alanlar bu
kriterleri  tasiylp  tasimamasmma  gOre analitik  degerlendirme  aracinda

degerlendirilmistir.

9- Arazi kullanmimla uyum: Alanlar belirlenirken, bu alanlarda P&D tesislerinin

insa edilmesi durumunda c¢evrede yasayanlarin olumsuz tepkisine neden olup
olmayacagi dikkate alimmistir. 14 adet muhtemel alanin ¢ogunlugu (3, 6 ve 8 nolu
alan hari¢) konut alanlarindan uzakta konumlandirildigindan ¢evrede yasayanlardan

olumsuz tepki beklenmemektedir.

10- Alanin genisleme potansiyeli: Araziler, P&D ve toplu tasima alaninda

gelecekte ortaya cikabilecek gelismelere adapte edilebilir ve esnek olmalidir. Yeni
tesisler insa etmektense mevcut tesisi genisletmenin maliyeti daha diisiik oldugundan
muhtemel alanlar g¢ogunlukla gelecekte ortaya ¢ikabilecek gelismelere adapte
edilebilir arazilerden se¢ilmistir. 1, 2, 5, 7, 9, 11, 12, 13 ve 14 nolu alan gelecekte

ihtiya¢ olmasi halinde genislemeye miisaittir.
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11- Toplu tasima hizmet sikligi: Optimum sefer siklig1 15 dk veya daha azdir. Her

bir alan i¢in alana en yakindan gecen otobiis hatlar1 ve sefer sikliklar1 incelenmistir.
Manisa Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanligi’'ndan alinan toplu tasima

siklig1 listesine gore otobiis sefer sikliklari tiim alanlar i¢in 15 dakikadan azdur.

12- Maliyeti minimize etme: Arsa, insaat, uygulama ve bakim maliyetleri

acisindan maliyeti minimize etmek i¢in 6zel miilkiyete gére kamuya ait araziler,
egimli arazilere gore diiz araziler tercih edilmistir. Sadece 1 nolu alanin tamami 6zel
miilkiyete konu olup, 2, 3, 4 ve 6 nolu alanin bir kism1 6zel miilkiyette bir kismi
kamu miilkiyetinde, diger alanlar ise kamu miilkiyetindedir. 1 nolu alan kent
¢eperinde yer aldigindan ve imar planinda yesil alan olarak planli oldugundan arsa

maliyeti diger arazilere gore yiiksek degildir.

13- Bitisik caddeler iizerinde ara¢ parklanmasi: Tesislerdeki asir1 yogunluk

cevredeki caddeler tlizerinde ara¢ parklanmasma neden olabilir. Muhtemel alanlar
bitisigindeki caddeler iizerinde ara¢ parklanmasina sebep olup olmayacagma gore

degerlendirilerek analitik degerlendirme aracinda puanlanmaistir.

14- Coklu tasarima elveris: Her bir alanin bisikletlilerin, yayalarm,

motosikletlilerin veya diger tiirlerin erisimine uygun olup olmadig: irdelenmistir.
Tim alanlara yaya ve motorlu araglarla erisilebilirken, alanlara bisiklet yolu ile
erisilip erisilememesi aymt edici olmustur. Bisikletliler alana bisiklet yolu ile
erisebiliyorsa ¢ok tirlii tasarim imkani i¢in ‘oldukca fazla’ segenegi, erisemiyorsa

‘yeteri kadar’ se¢enegi isaretlenmistir.

15- Alamin gériiniirligii: Her bir alanin isaretlendirmeler vasitasiyla kullanicilar

tarafindan goriiniir olup olmayacagi irdelenmistir. Alanin goriiniirligli analitik
degerlendirme aracinda ‘oldukg¢a c¢ok’, ‘yeterli’ ve ‘pek degil’ seklinde 3 dala
ayrilmustir. Iki arter kesisiminde ve MIA’ya giderken sag kolda kalan 1, 2, 4 ve 5
nolu alanm goriiniirliigii ‘oldukca ¢ok’ olarak, MiA’ya giderken hem sol kolda hem

de alana girmek istendiginde belli bir mesafe katetmek ve ¢esitli manevralar gereken
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8 nolu alanm goriniirligi ‘pek degil’ olarak, diger alanlarin goriiniirlikleri ise

‘yeterli’ olarak isaretlenmistir.

4.4.3.2 Muhtemel P&D Alanlarimin Kapsamli Degerlendirmesi

Bilgi Tabanli CBS Modeli kapsaminda elde edilerek veya iiretilerek analizi
yapilan veriler ile analitik degerlendirme aracinda puanlanan Kriterlerin, Manisa kent

merkezinde belirlenen her bir muhtemel P&D alani i¢in degerlendirmesi su
sekildedir:

1 Nolu Alan:

Yunusemre sinirlart igerisinde kalan 1 nolu muhtemel P&D alan1 tapuda
Kecilikdy mahallesi, 337 parselde kayith olup, miilkiyeti 6zeldir. Yiizolgimii
yaklagik 10.000 m*’dir.

Kentin Izmir tarafindan girisinde, Izmir-istanbul karayolu (Mimar Sinan Blv.)
iizerinde, OSB kavsagina ve otobiis duragma yakin olarak konumlandirilmistir (Sekil
4.28). Yer se¢iminde amag Izmir yoniinden gelip merkeze giden 6zel araglar1 ¢eperde

tutmak ve kent i¢i trafik sikisikligin1 azaltmaktir.

7
e
e WE_ T J
| LEJANT 1:5.000
[_] Muhtemel P&D Alanlari
\ | O Otobus Duraklan
| YOLAGI
| KADEMELENMESi
* )| — Yerel Yollar/Sokaklar

Toplayici Yollar
w— Arterler

e Sechirler Arasi Yollar

Sekil 4.28 1 nolu alanin yollara ve duraklara gére konumu

124



I nolu alan iizerinde sekil 4.29’da da goriildiigii lizere herhangi bir yapilasma
bulunmayip, alan genislemeye miisaittir. Uygulama imar planinda ise “kent parki,

rekrasyon alani, E:0,10” olarak planlidir (Sekil 4.30).

LEJANT 1:5.000

[ Muhtemel P&D Alanlari
© Otobis Duraklarn

YOL AGI

KADEMELENMESI

— Yerel Yollar/Sokaklar

Toplayict Yollar

s Arterler

@ Sehirler Arasi Yollar
ARAZi KULLANIM

I oss [l TICARET
A W <oNUT F7 YESILALAN
BOS ALANLAR

S|
e [ ccitiv
|

e e %fﬁalg_'
Spftbpteglig fy ©
s & @

Sekil 4.30 1 nolu alanin imar planindaki kullanimi

Konumuna bagli olarak Ceper P&D Alani seklinde degerlendirilmistir. Calismada
kullanilan Bilgi Tabanli CBS Modelindeki 15 adet degerlendirme sorusu alana

yoneltildiginde, alan;

1) Merkezi is alanina 6,7 km uzakliktadir. 2) Cevrede mevcut P&D tesisi
bulunmamaktadir. 3) Tesisin insa edilmesi durumunda alandan tasinmasi/
kaldirilmas: gereken yapi yoktur. 4) Mimar Sinan Bulvar1 tlizerinde giinliik trafik

hacmi 15.000°den azdir. 5) Toplu tasima duragi 190 m uzaklktadir. 6) Potansiyel
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kullanict talebinin %41 ile %60 arasinda olacagi varsayilmaktadir. 7) Trafik
sikisikhignm basladigi yerde konumludur. 8) Ug kriterden iigiinii de karsilamaktadir
soyle ki; 2 ana arterin kesistigi yerin yaninda, MiA’ya giderken sag kolda yer
almakta ve alana giriste manevra zorlugu bulunmamaktadir. 9) Tesisin insa edilmesi
durumunda ¢evrede yasayanlarin olumsuz tepkisi beklenmemektedir. Sebebi konut
yogunlugunun oldukca diisiik olmasidir. 10) Gelecekte ihtiya¢ olmasi halinde
genislemeye miisaittir. 11) Alana en yakin konumdan, sefer siklig1 10 dk olan 1 nolu
otobiis hatt1 gegmektedir. 12) Arsa, insaat, uygulama ve bakim maliyetleri agisindan
P&D tesisini bu alana yerlestirme maliyetinin digerlerine esit olmas1 beklenmektedir.
13) Tesisin alana insa edilmesi durumunda asir1 yogunluktan dolayr cevredeki
caddeler {izerinde ara¢ parklanmast beklenmemektedir. 14) Yayalarm ve
motosikletlilerin erisimine uygundur ancak yakinda bisiklet yolu olmadigi icin
bisikletlilerin erisimine uygun degildir. Bu yiizden erisime yeteri kadar uygundur.
15) Ana yol ilizerinde ve etrafi a¢ik oldugundan isaretlendirmeler vasitasiyla

kullanicilar tarafindan goriiniirliigii oldukea ¢oktur.

Tablo 4.9’da gosterildigi sekliyle 15 kriterin analitik degerlendirme araciyla
degerlendirilmesi sonucu 1 nolu alanin 100 iizerinden aldig1 toplam puan 79,2’dir.
Calismanin 3.6.4 iincii boliimiinde belirtildigi lizere 73 lizerinde puan alan alanlar
“uygun” olarak kategorize edildiginden, 1 nolu alanin basarili sekilde isleyen bir
P&D tesisini konumlandirmak igin gerekli ¢ogu Ozellige sahip oldugu sonucuna

ulasilmustir.
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Tablo 4.9 On bes kriterin analitik degerlendirme araciyla degerlendirilmesi ve 1 nolu alanin aldig1

toplam puan
DALLAR
SORU CEVAP 1.DAL 2.DAL 3.DAL 4.DAL PUAN
MIA' ya yakinlk (km) 0-6,4 6,4-11,2 11,2-20,9 20,9 DAN FAZLA
1 | 6,7 | ‘ 0,6 2,41 6,02 4,22 b 24
Yakinda mevcut tesis olmasi veya ¢akisma
EVET HAYIR
2 HAYIR 4,61
1,38 4,61
Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli
EVET HAYIR
3 HAYIR 6,52
1,96 6,52
Gunlik trafik hacmi 15000 den AZ ~ 15001-30000  30001-45000 45000 den FAZLA
4 | 14999 | ‘ 0,79 | 3,14 ‘ 5,5 ‘ 7,85 0,79
Toplu tasima duragina yakinlik 300 m den Az 300-600 600 m den FAZLA
5 | 190 | ’ 8,44 | 5,06 l 0,84 ‘ 8,44
Kullanicilara yakinhk %40 dan AZ %41-60 %61-84 %84 den FAZLA
6 | 50 | ’ 0,81 | 3,24 ‘ 5,67 ‘ 8,09 3,24
Trafik Sikisikligina Yakinhk Baslangic Son
7 | Upstream | | 7,36 | 2,21 | ‘ 7,36
Alana giris elverigliligi Her(igii Ugte ikisi Sadece biri
8 | Heriigii | [ 8,28 I 4,97 ‘ 0,83 ‘ 8,28
Arazi kullanimla uyum EVET HAYIR
o [ wmavk ] [ e [ ess | \ 6,48
Alanin genisleme potansiyeli EVET HAYIR
10 | EVET | [ 52 | 17 ] \ 5,92
Toplu tasimanin sikhgi 15 dk dan AZ 15-24 dk 25-34 dk 35-90dk
11 | 10 | [ 7,2 [ 5,04 l 2,88 | 0,72 7,2
Maliyeti minimize etme DUSUK ESIT YUKSEK
12 | ESIT | [ 6,11 [ 3,67 l 0,61 | 3,67
Bitisik caddeler Uzerindeki park etme kapasitesi
EVET HAYIR
13 HAYIR 081 2,04 3,04
Coklu tdrli tasarim imkani OLDUKCA FAZLA  YETERi KADAR PEK DEGIL
14 [ VETERIiKADAR | [ 706 [ 43 | o | 43
Alanin goranarlGlaga OLDUKCA GOK  YETERLI PEK DEGIL
15 [ owbukcAcok | | 62 | 415 | oes | 6,92

TOPLAM PUAN 79,2

127




2 Nolu Alan:

Yunusemre smirlar1 i¢erisinde kalan 2 nolu muhtemel P&D alaninm bir kismi
kamuya ait alanda, bir kism1 ise 6zel miilkiyete konu alanda kalmaktadir. Ozel
miilkiyete konu alanlar tapuda Uncubozkdy mahallesi 2650 ada, 1 parsel ve 287
parselde kayithidir. Toplam yiizdl¢iimii yaklasik 9.000 m**dir.

Kentin Izmir tarafindan girisinde, Izmir-istanbul karayolu (Mimar Sinan Blv.)
iizerinde, Celal Bayar Universite Hastanesine ve otobiis duragmna yakin olarak
konumlandirilmistir (Sekil 4.31). Yer segiminde amag Izmir ydniinden gelip merkeze

giden Ozel araglar1 ¢ceperde tutmak ve kent i¢i trafik sikisikligini azaltmaktir.

[ N |

LEJANT 1:5.000

™[] Muhtemel P&D Alanlari
© Otobis Duraklarn

YOL AGI

KADEMELENMESI

— Yerel Yollar/Sokaklar

Toplayici Yollar

Sekil 4.31 2 nolu alanin yollara ve duraklara gére konumu

2 nolu alan iizerinde sekil 4.32°de de goriildiigii tizere herhangi bir yapilagsma
bulunmayip, alan genislemeye miisaittir. Uygulama imar planinda ise “otopark, park

ve dere” olarak planlidir (Sekil 4.33).
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LEJANT 1:5.000

[ Muhtemel P&D Alanlari
© Otobis Duraklar
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KADEMELENMESI

— Yerel Yollar/Sokaklar
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s Arterler

e Sehirler Arasi Yollar
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Sekil 4.33 2 nolu alanin imar planidaki kullanim1

Konumuna bagli olarak Ceper P&D Alani seklinde degerlendirilmistir. Calismada
kullanillan Bilgi Tabanli CBS Modelindeki 15 adet degerlendirme sorusu alana

yoneltildiginde, alan;

1) Merkezi is alanmna 5,5 km uzakliktadwr. 2) Cevrede mevcut P&D tesisi
bulunmamaktadir. 3) Tesisin insa edilmesi durumunda alandan tasinmasi/
kaldirilmas: gereken yapi yoktur. 4) Mimar Sinan Bulvari lizerinde giinliik trafik
hacmi 15.000°den azdir. 5) Toplu tasima duragi 140 m uzakliktadir. 6) Potansiyel
kullanict talebinin %41 ile %60 arasinda olacagi varsayillmaktadwr. 7) Trafik
sikigikhgmm basladigi yerde konumludur. 8) Uc kriterden ikisini karsilamaktadir
soyle ki; MIA’ya giderken sag kolda yer almakta ve alana giriste manevra zorlugu

bulunmamaktadir. iki ana arterin kesisiminde degildir. 9) Tesisin insa edilmesi
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durumunda ¢evrede yasayanlarin olumsuz tepkisi beklenmemektedir. Sebebi ¢evrede
konut dist kullanimlarin yer almasidir. 10) Gelecekte ihtiya¢ olmasi halinde
genislemeye misaittir. 11) Alana en yakin konumdan, sefer sikligi 10 dk olan 1 ve
10 nolu otobiis hatlar1 gegmektedir. 12) Arsa, insaat, uygulama ve bakim maliyetleri
acisindan P&D tesisini bu alana yerlestirme maliyetinin digerlerine esit olmasi
beklenmektedir. 13) Tesisin alana inga edilmesi durumunda asir1 yogunluktan dolay1
cevredeki caddeler iizerinde ara¢ parklanmasi yasanmas1t muhtemeldir. 14) Yayalarin
ve motosikletlilerin erisimine uygundur ancak yakinda bisiklet yolu olmadig: igin
bisikletlilerin erisimine uygun degildir. Bu ylizden erisime ‘yeteri kadar uygun’
secenegi isaretlenmistir. 15) Ana yol iizerinde ve etrafi agik oldugundan

isaretlendirmeler vasitasiyla kullanicilar tarafindan goriiniirligii olduk¢a ¢oktur.

Tablo 4.10’da gosterildigi sekliyle 15 kriterin analitik degerlendirme araciyla
degerlendirilmesi sonucu 2 nolu alanin 100 iizerinden aldig1 toplam puan 71,9’dur.
Calismanin 3.6.4 iincii boliimiinde belirtildigi tizere 50 — 73 arasinda puan alan

3

alanlar “vasat” olarak kategorize edildiginden, 2 nolu alan P&D tesislerinin
yapilmasi i¢in gerekli olan bazi 6zniteliklere sahip olsa da, bir ¢cok niteliginin yeterli

olmadig1 sonucuna ulagilmistir.
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Tablo 4.10 On bes kriterin analitik degerlendirme araciyla degerlendirilmesi ve 2 nolu alanin aldig1

toplam puan
DALLAR
SORU CEVAP 1.DAL 2.DAL 3.DAL 4.DAL PUAN
MIA' ya yakinlk (km) 0-6,4 6,4-11,2 11,2-20,9 20,9 DAN FAZLA
1| 5,5 | ‘ 06 2,41 6,02 4,22 [ 06
Yakinda mevcut tesis olmasi veya ¢akisma
EVET HAYIR
2 HAYIR 4,61
1,38 4,61
Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli
EVET HAYIR
3 HAYIR 6,52
1,96 6,52
Gunlik trafik hacmi 15000 den AZ ~ 15001-30000  30001-45000 45000 den FAZLA
4 | 14999 | ‘ 0,79 | 3,14 ‘ 5,5 ‘ 7,85 0,79
Toplu tasima duragina yakinlik 300 m den Az 300-600 600 m den FAZLA
s | 140 | ’ 8,44 | 5,06 l 0,84 ‘ 8,44
Kullanicilara yakinhk %40 dan AZ %41-60 %61-84 %84 den FAZLA
6 | 50 | ’ 0,81 | 3,24 ‘ 5,67 ‘ 8,09 3,24
Trafik Sikisikligina Yakinhk Baslangic Son
7 | Upstream | | 7,36 | 2,21 | ‘ 7,36
Alana giris elverigliligi Her(igii Ugte ikisi Sadece biri
8 | Ugte ikisi | [ 8,28 I 4,97 ‘ 0,83 ‘ 4,97
Arazi kullanimla uyum EVET HAYIR
o [ wmavk ] [ e [ ess | \ 6,48
Alanin genisleme potansiyeli EVET HAYIR
10 | EVET | [ 52 | 17 ] \ 5,92
Toplu tasimanin sikhgi 15 dk dan AZ 15-24 dk 25-34 dk 35-90dk
11 | 10 | [ 7,2 I 5,04 l 2,88 | 0,72 7,2
Maliyeti minimize etme DUSUK ESIT YUKSEK
12 | ESIT | [ 6,11 [ 3,67 l 0,61 | 3,67
Bitisik caddeler Uzerindeki park etme kapasitesi
EVET HAYIR
13 EVET 081 2,04 0,91
Coklu tdrli tasarim imkani OLDUKCA FAZLA  YETERi KADAR PEK DEGIL
14 [ VETERIiKADAR | [ 706 [ 43 | o2 | 43
Alanin goranarlGlaga OLDUKCA GOK  YETERLI PEK DEGIL
15 [ owbukcAcok | | 62 | 415 | oes | 6,92

TorLampuaN 71,9
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3 Nolu Alan:

Yunusemre sinirlart igerisinde kalan 3 nolu muhtemel P&D alaninin bir kismi
kamuya ait alanda, bir kismi ise 6zel miilkiyete konu alanda kalmaktadir. Ozel
miilkiyete konu alan tapuda Akmescit mahallesi 1215 ada, 3 parselde kayithdir.
Toplam yiizélciim yaklasik 5.000 m*dir.

Mimar Sinan Bulvarindan Uncubozkdy mahallesine girilip 50 m sonra Cemal
Ergiin Caddesi iizerinde, konut alanlarinin yogun olarak basladig1 yerde
konumlandrilmistir (Sekil 4.34). Yer segiminde amag ¢eperde yer alan yerlesimler
ile MIA arasmndaki baglantiyr kurmaktir. Konumuna bagli olarak Yerel P&D Alani

seklinde degerlendirilmistir.

LEJANT 1:5.000

[ Muhtemel P&D Alaniari
© Otobis Duraklarn

YOL AGI

KADEMELENMESI

— Yerel Yollar/Sokaklar

| = Toplayici Yollar
o Arterler

Sekil 4.34 3 nolu alanin yollara ve duraklara gére konumu

3 nolu alan iizerinde sekil 4.35’te de goriildiigl tizere herhangi bir yapilasma
bulunmamaktadir. Uygulama imar planinda ise 1215 ada 3 parsel (3389 m?) “carsi,
E:0,90” olarak, tescil dis1 alan ise “otopark™ olarak planlidir (Sekil 4.36).
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[ Muntemel P&D Atanlari
@ Otobus Duraklan
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KADEMELENMESI
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Toplayici Yollar
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' - . ] | l l“ “". e Schirler Arasi Yollar
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Sekil 4.36 3 nolu alanin imar planindaki kullanimi

Calismada kullanilan Bilgi Tabanli CBS Modelindeki 15 adet degerlendirme

sorusu alana yoneltildiginde, alan;

1) Merkezi is alanina 3,8 km uzakliktadwr. 2) Cevrede mevcut P&D tesisi
bulunmamaktadir. 3) Tesisin insa edilmesi durumunda alandan tasinmasi/
kaldirilmas: gereken yap1 yoktur. 4) Mimar Sinan Bulvar1 ve Cemal Ergiin Caddesi
iizerinde giinliik trafik hacmi 15.000’den azdir. 5) Toplu tasima duragi 90 m
uzakliktadir. 6) Potansiyel kullanici talebinin %41 ile %60 arasinda olacagi
varsayllmaktadir. 7) Trafik sikisikligmm basladigi yerde konumludur. 8) Ug
kriterden sadece birini karsilamaktadir soyle ki; MIA’ya giderken sag kolda yer
almaktadir. Alana giriste ¢esitli manevralara ihtiyag duyulmaktadir. Iki arterin

kesisiminde degildir. 9) Tesisin inga edilmesi durumunda cevrede yasayanlarin
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olumsuz tepkisine neden olacaktir. Sebebi ¢evrede konut kullanimin yogun olmasi ve
sokaklar iizerinde ekstra parklanmaya sebebiyet verecek olmasidir. 10) Gelecekte
ihtiya¢ olmas1 halinde alani genisletmek miimkiin gérinmemektedir. 11) Alana en
yakin konumdan, sefer siklig1 10 dk olan 1, 8 ve 10 nolu otobiis hatlar1 gegmektedir.
12) Arsa, insaat, uygulama ve bakim maliyetleri agisindan P&D tesisini bu alana
yerlestirme maliyetinin digerlerinden yiiksek olmasi beklenmektedir. Ozel miilkiyete
konu alanin (3389 m2) kamulastirma bedelinin, imar durumu ve tercih edilen
bolgede yer almasi sebebiyle, yliksek olacagi beklenmektedir. 13) Tesisin alana insa
edilmesi durumunda asir1 yogunluktan dolay1 ¢evredeki cadde ve sokaklar iizerinde
ara¢ parklanmasit yasanmasi muhtemeldir. 14) Yayalarin ve motosikletlilerin
erisimine uygundur ancak yakinda bisiklet yolu olmadigi i¢in bisikletlilerin erigimine
uygun degildir. Bu yiizden erisime ‘yeteri kadar uygun’ secenegi isaretlenmistir. 15)
Ana yola yakin olmasi ve igerde kalmasi sebebiyle isaretlendirmeler vasitasiyla

kullanicilar tarafindan goriinirligi yeterlidir.

Tablo 4.11°de gosterildigi sekliyle 15 kriterin analitik degerlendirme araciyla
degerlendirilmesi sonucu 3 nolu alanin 100 iizerinden aldig1 toplam puan 58,7 dir.
Calismanin 3.6.4 iincii boliimiinde belirtildigi lizere 50 — 73 arasinda puan alan
alanlar “vasat” olarak kategorize edildiginden, 3 nolu alan P&D tesislerinin
yapilmasi i¢in gerekli olan bazi 6zniteliklere sahip olsa da, bir ¢cok niteliginin yeterli

olmadig1 sonucuna ulagilmistir.
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Tablo 4.11 On bes kriterin analitik degerlendirme araciyla degerlendirilmesi ve 3 nolu alanmn aldig

toplam puan
DALLAR
SORU CEVAP 1.DAL 2.DAL 3.DAL 4.DAL PUAN
MIA' ya yakinlk (km) 0-1,6 1,6-6,4 6,4 ten FAZLA
1 | 3,8 | | 0,6 6,02 | 3,61 6,02
Yakinda mevcut tesis olmasi veya ¢akisma
EVET HAYIR
2 HAYIR 4,61
1,38 4,61
Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli
EVET HAYIR
3 HAYIR 6,52
1,96 6,52
Gunlik trafik hacmi 15000 den AZ ~ 15001-30000  30001-45000 45000 den FAZLA
4 | 14999 | | 0,79 | 3,14 | 55 ‘ 7,85 0,79
Toplu tasima duragina yakinlik 300 m den Az 300-600 600 m den FAZLA
5 | 90 | | 8,44 | 5,06 | 0,84 ‘ 8,44
Kullanicilara yakinhk %40 dan AZ %41-60 %61-84 %84 den FAZLA
6 | 50 | | 0,81 | 3,24 | 5,67 ‘ 8,09 3,24
Trafik Sikisikligina Yakinhk Baslangic Son
7 | Upstream | | 7,36 | 2,21 | ‘ 7,36
Alana giris elverigliligi Her(igi Ugte ikisi Sadece biri
8 | sadecebiri | I 8,28 I 4,97 I 0,83 ‘ 0,83
Arazi kullanimla uyum EVET HAYIR
9 | EVET | | 10 | e4s | \ 1,94
Alanin genisleme potansiyeli EVET HAYIR
10 [ waviR | [ see [ 1z | \ 1,78
Toplu tasimanin sikhgi 15 dk dan AZ 15-24 dk 25-34 dk 35-90dk
11 | 10 | I 7,2 I 5,04 I 2,88 | 0,72 7,2
Maliyeti minimize etme DUSUK ESIT YUKSEK
12 | YUKSEK | [ 6,11 [ 3,67 I 0,61 | 0,61
Bitisik caddeler Uzerindeki park etme kapasitesi
EVET HAYIR
13 EVET 01 2,04 0,91
Coklu tdrli tasarim imkani OLDUKCA FAZLA  YETERi KADAR PEK DEGIL
14 [ vETerikADAR | [ 716 [ 43 | o2 | 43
Alanin goranarlGlaga OLDUKCA GOK  YETERLI PEK DEGIL
15 | YETERLI | | 6,92 | a5 | 0,69 | 4,15

TOPLAM PUAN 58,7
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4 Nolu Alan:

Yunusemre sinirlart igerisinde kalan 4 nolu muhtemel P&D alaninin bir kismi
kamuya ait alanda, bir kismi ise &zel miilkiyete konu alanda kalmaktadir. Ozel
miilkiyete konu alan tapuda Uncubozkéy mahallesi 1490 ada, 3 parselde kayithdir.
Toplam yiizélciim yaklasik 4.700 m*dir.

Mimar Sinan Bulvari iizerinde, sehir merkezine dogru giderken sag tarafta,
akaryakit istasyonu bitigiginde, konut alanlarinin yogun olarak basladigi yerde
konumlandrilmistir (Sekil 4.37). Yer segiminde amag ¢eperde yer alan yerlesimler
ile MIA arasmndaki baglantiyr kurmaktir. Konumuna bagli olarak Yerel P&D Alani

seklinde degerlendirilmistir.

LEJANT 1:5.000

[ Muhtemel P&D Alaniari
© Otobis Duraklarn

YOL AGI

KADEMELENMESI

— Yerel Yollar/Sokaklar

| = Toplayici Yollar

o Arterler

Sekil 4.37 4 nolu alanin yollara ve duraklara gére konumu

4 nolu alan iizerinde sekil 4.38’de de goriildiigli lizere herhangi bir yapilagsma
bulunmamaktadir. Uygulama imar planinda ise 1490 ada 3 parsel (3000 m?) “Ticaret,
E:0,30” olarak, tescil dis1 alan ise “park™ olarak planhidir (Sekil 4.39).
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Sekil 4.39 4 nolu alanin imar planidaki kullanim1

Calismada kullanilan Bilgi Tabanli CBS Modelindeki 15 adet degerlendirme

sorusu alana yoneltildiginde, alan;

1) Merkezi is alanina 3,6 km uzakliktadir. 2) Cevrede mevcut P&D tesisi
bulunmamaktadir. 3) Tesisin insa edilmesi durumunda alandan tasinmasi/
kaldirilmas: gereken yapi yoktur. 4) Mimar Sinan Bulvar1 lizerinde giinliik trafik
hacmi 15.000’den azdwr. 5) Toplu tasima duragi 20 m uzakliktadir. 6) Potansiyel
kullanict talebinin %41 ile %60 arasinda olacagi varsayilmaktadir. 7) Trafik
sikigikhgmm basladig1 yerde konumludur. 8) Ug kriterden ikisini karsilamaktadir
soyle ki; MIA’ya giderken sag kolda yer almakta ve alana giriste manevra zorlugu
bulunmamaktadir. iki ana arterin kesisiminde degildir. 9) Tesisin insa edilmesi

durumunda ¢evrede yasayanlarin olumsuz tepkisi beklenmemektedir. Sebebi alanin
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bulundugu imar adasmin konut alanlarindan tasit yolu ile ayrilmis olmasi, bitigiginde
akaryakit istasyonu olmasi ve bulvar {lizerinde yer almasidir. 10) Gelecekte ihtiyag
olmas1 halinde alan geniglemeye miisait degildir. 11) Alana en yakin konumdan,
sefer siklig1 10 dk olan 1, 8, 10 ve 11 nolu otobiis hatlar1 gegmektedir. 12) Arsa,
ingaat, uygulama ve bakim maliyetleri agisindan P&D tesisini bu alana yerlestirme
maliyetinin digerlerine esit olmasi beklenmektedir. 13) Tesisin alana insa edilmesi
durumunda asir1 yogunluktan dolay1 ¢evredeki cadde ve sokaklar lizerinde arag
parklanmasi yasanmasit muhtemeldir. 14) Yayalarin ve motosikletlilerin erigimine
uygundur ancak yakinda bisiklet yolu olmadigi icin bisikletlilerin erisimine uygun
degildir. Bu yiizden ‘yeteri kadar uygun’ segenegi isaretlenmistir. 15) Ana yol
iizerinde ve etrafi acik oldugundan isaretlendirmeler vasitasiyla kullanicilar

tarafindan goriiniirligli oldukga ¢oktur.

Tablo 4.12’de gosterildigi sekliyle 15 kriterin analitik degerlendirme araciyla
degerlendirilmesi sonucu 4 nolu alanin 100 iizerinden aldig1 toplam puan 73’tiir.
Calismanin 3.6.4 iincii boliimiinde belirtildigi iizere 50 — 73 arasinda puan alan
alanlar “vasat” olarak kategorize edildiginden, 4 nolu alan P&D tesislerinin
yapilmasi i¢in gerekli olan bazi 6zniteliklere sahip olsa da, bir ¢cok niteliginin yeterli

olmadig1 sonucuna ulagilmistir.
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Tablo 4.12 On bes kriterin analitik degerlendirme araciyla degerlendirilmesi ve 4 nolu alanin aldig1

toplam puan
DALLAR
SORU CEVAP 1.DAL 2.DAL 3.DAL 4.DAL PUAN
MIA' ya yakinlk (km) 0-1,6 1,6-6,4 6,4 ten FAZLA
1 | 3,6 | ‘ 0,6 6,02 3,61 I 6,02
Yakinda mevcut tesis olmasi veya ¢akisma
EVET HAYIR
2 HAYIR 4,61
1,38 4,61
Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli
EVET HAYIR
3 HAYIR 6,52
1,96 6,52
Gunlik trafik hacmi 15000 den AZ ~ 15001-30000  30001-45000 45000 den FAZLA
4 | 14999 | ‘ 0,79 | 3,14 ‘ 5,5 ‘ 7,85 0,79
Toplu tasima duragina yakinlik 300 m den Az 300-600 600 m den FAZLA
5 | 20 | ’ 8,44 | 5,06 l 0,84 ‘ 8,44
Kullanicilara yakinhk %40 dan AZ %41-60 %61-84 %84 den FAZLA
6 | 50 | ’ 0,81 | 3,24 ‘ 5,67 ‘ 8,09 3,24
Trafik Sikisikligina Yakinlik Baslangig Son
7 | Upstream | | 7,36 | 2,21 | ‘ 7,36
Alana giris elverigliligi Her(igii Ugte ikisi Sadece biri
8 | Ugte ikisi | [ 8,28 I 4,97 ‘ 0,83 ‘ 4,97
Arazi kullanimla uyum EVET HAYIR
o [ wmavk ] [ e [ ess | \ 6,48
Alanin genisleme potansiyeli EVET HAYIR
10 [ waviR | [ 52 [ 17 | \ 1,78
Toplu tasimanin sikhgi 15 dk dan AZ 15-24 dk 25-34 dk 35-90dk
11 | 10 | [ 7,2 I 5,04 l 2,88 | 0,72 7,2
Maliyeti minimize etme DUSUK ESIT YUKSEK
12 | ESIT | [ 6,11 [ 3,67 l 0,61 | 3,67
Bitisik caddeler Uzerindeki park etme kapasitesi
EVET HAYIR
13 EVET 081 2,04 0,91
Coklu tdrli tasarim imkani OLDUKCA FAZLA  YETERi KADAR PEK DEGIL
14 [ VETERIiKADAR | [ 706 [ 43 | o | 43
Alanin goranarlGlaga OLDUKCA GOK  YETERLI PEK DEGIL
15 [ owbukcAcok | | 62 | 415 | oes | 6,92

TOPLAM PUAN 73,2
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5 Nolu Alan:

Yunusemre sinirlar1 igerisinde kalan 5 nolu muhtemel P&D alaninin tamamai
kamuya ait alanda kalmaktadir. Alan birden fazla parselden olusmaktadir. Toplam
yiizdlciim yaklasik 16.800 m?dir.

Mimar Sinan Bulvarindan izmir Caddesine sapildiginda sag tarafta, Mimar Sinan
Bulvarinin kuzeyinde yer alan konut bolgelerinden gelip, kent merkezine gitmek
isteyenlerin tercih ettigi diigiim noktalarindan birinde konumlandirilmistir (Sekil
4.40). Yer seciminde amag¢ ceperde yer alan yerlesimler ile MIA arasindaki
baglantiyr kurmaktrr. Konumuna bagli olarak Yerel P&D Alami seklinde

degerlendirilmistir.

— — m l: N\ |
LEJANT 1:5.000

] Muhtemel P&D Alanlari
© Otobis Duraklarn

YOL AGI

KADEMELENMESI

— Yerel Yollar/Sokaklar

= Toplayici Yollar
4 o Arterler
f e Sehirler Arasi Yollar

Sekil 4.40 5 nolu alanin yollara ve duraklara gére konumu

5 nolu alan iizerinde sekil 4.41°de de goriildiigii lizere, birka¢ tane ekonomik
Omriinii tamamlamig kamuya ait garaj ve depo bulunmaktadir. Uygulama imar
planinda ise alanm bir kismi “Kiiltiirel Tesisler Alan1” olarak, bir kismi1 ise “Resmi

Kurum” olarak planhdir (Sekil 4.42).
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LEJANT 1:5.000

[ Muntemel P&D Atanlari
© Otobis Duraklar

YOL AGI

KADEMELENMESI

— Yerel Yollar/Sokaklar

Toplayici Yollar

w— Arterler

e Sehirler Aras Yollar
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Sekil 4.42 5 nolu alanin imar planimdaki kullanimi

Calismada kullanilan Bilgi Tabanli CBS Modelindeki 15 adet degerlendirme

sorusu alana yoneltildiginde, alan;

1) Merkezi is alanma 2,8 km uzakliktadir. 2) Cevrede mevcut P&D tesisi
bulunmamaktadir. 3) Tesisin insa edilmesi durumunda alandan tasinmasi/
kaldirilmas1 gereken, ekonomik degeri olan yapi yoktur. 4) Alana giris Izmir
Caddesinden oldugundan Izmir Caddesi iizerinde giinliik trafik hacmi 15.000’den
azdir. 5) Toplu tasima duragi 250 m uzakliktadir. 6) Potansiyel kullanici talebinin
%41 ile %60 arasinda olacagi varsayilmaktadir. 7) Trafik sikisikliginin bagladigi
yerde konumludur. 8) Ug kriterden iigiinii de karsilamaktadir soyle ki; MIA’ya
giderken sag kolda yer almakta, alana giriste manevra zorlugu bulunmamakta ve iKi

ana arterin kesisiminde yer almaktadir. 9) Tesisin insa edilmesi durumunda gevrede
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yagayanlarin olumsuz tepkisi beklenmemektedir. Sebebi alanin ¢evresinde kamusal
arazi ve yapilarin bulunmasidir. 10) Gelecekte ihtiyag olmasi halinde alan
genislemeye miisaittir. 11) Alana en yakin konumdan, sefer sikligi 10 dk olan 1, 2, 3,
4,5, 6, 7,8, 10 ve 11 nolu otobiis hatlar1 gegmektedir. Ayrica planlanan elektrikli
otobiis hatt1 da alanin cephe aldig1 yoldan ge¢cmektedir. 12) Arsa, ingaat, uygulama
ve bakim maliyetleri agismndan P&D tesisini bu alana yerlestirme maliyetinin
digerlerinden disiik olmasi beklenmektedir. 13) Tesisin alana insa edilmesi
durumunda asir1 yogunluktan dolay1 ¢evredeki caddeler lizerinde ara¢ parklanmasi
beklenmemektedir. Sebebi alana bitisik konumda olan Mimar Sinan Bulvar1 ve Izmir
Caddesi lizerinde ara¢ park yasagi bulunmaktadir. 14) Yayalarin, bisikletlilerin,
motosikletlilerin ve diger tiirlerin erisimine uygundur. Dolayisiyla ¢ok tiirlii tasarim
imkan1 olduk¢a fazladir. 15) Ana arterler kesisiminde ve etrafi acik oldugundan

isaretlendirmeler vasitasiyla kullanicilar tarafindan goriiniirliigii oldukga ¢oktur.

Tablo 4.13’te gosterildigi sekliyle 15 kriterin analitik degerlendirme araciyla
degerlendirilmesi sonucu 5 nolu alanin 100 iizerinden aldig1 toplam puan 88’dir.
Calismanin 3.6.4 iincii boliimiinde belirtildigi lizere 73 lizerinde puan alan alanlar
“uygun” olarak kategorize edildiginden, 5 nolu alanin basarili sekilde isleyen bir
P&D tesisini konumlandirmak icin gerekli ¢ogu Ozellige sahip oldugu sonucuna

ulasilmustir.
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Tablo 4.13 On bes kriterin analitik degerlendirme araciyla degerlendirilmesi ve 5 nolu alanin aldig1

toplam puan
DALLAR
SORU CEVAP 1.DAL 2.DAL 3.DAL 4.DAL PUAN
MIA' ya yakinlk (km) 0-1,6 1,6-6,4 6,4 ten FAZLA
1 | 2,8 | | 0,6 6,02 3,61 6,02
Yakinda mevcut tesis olmasi veya ¢akisma
EVET HAYIR
2 HAYIR 4,61
1,38 4,61
Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli
EVET HAYIR
3 HAYIR 6,52
1,96 6,52
Gunluk trafik hacmi 15000 den AZ  15001-30000  30001-45000 45000 den FAZLA
4 | 14999 | | 0,79 | 3,14 ‘ 5,5 ‘ 7,85 0,79
Toplu tasima duragina yakinlik 300 m den Az 300-600 600 m den FAZLA
5 | 250 | | 8,44 | 5,06 l 0,84 ‘ 8,44
Kullanicilara yakinhk %40 dan AZ %41-60 %61-84 %84 den FAZLA
6 | 50 | | 0,81 | 3,24 ‘ 5,67 ‘ 8,09 3,24
Trafik Sikisikligina Yakinhk Baslangic Son
7 | Upstream | | 7,36 | 2,21 | ‘ 7,36
Alana giris elverigliligi Her(gii Ugte ikisi Sadece biri
8 | Her licii | I 8,28 I 4,97 ‘ 0,83 ‘ 8,28
Arazi kullanimla uyum EVET HAYIR
9 | HAYR | | 104 | 648 | \ 6,48
Alanin genisleme potansiyeli EVET HAYIR
10 EVET | | 52 | 178 | \ 5,92
Toplu tasimanin sikhgi 15 dk dan AZ 15-24 dk 25-34 dk 35-90dk
11 | 10 | I 7,2 I 5,04 l 2,88 | 0,72 7,2
Maliyeti minimize etme DUSUK ESIT YUKSEK
12 | DUSUK | [ 6,11 [ 3,67 l 0,61 | 6,11
Bitisik caddeler Uzerindeki park etme kapasitesi
EVET HAYIR
13 HAYIR 01 2,04 3,04
Coklu tdrli tasarim imkani OLDUKCA FAZLA YETERI KADAR PEK DEGIL
14 [ owukcarazia | [ 76 43 o2 | 7,16
Alanin goranarlGlaga OLDUKCA COK  YETERLI PEK DEGIL
15 [ owukcacok | | 2 | 415 | oe | 6,92
TorLAM PUAN 88,1
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6 Nolu Alan:

Yunusemre smirlart igerisinde kalan 6 nolu muhtemel P&D alaninin biiyiik bir
kismi kamu miilkiyetinde, bir kismi da Ozel miilkiyette kalmaktadir. Alan
Yenimahalle 1017 ada 2-3 parsel ile tescil disi kisimdan olusmaktadir. Toplam

yiizdlciim yaklasik 9.850 m*’dir.

Alana Mehmet Akif Ersoy Caddesi lizerinde kent merkezine dogru giderken, Lale
meydanima yaklasildiginda, saga Dr. Cemi Sener Caddesine saparak ulagilmaktadir.
(Sekil 4.43). Yer segiminde amag ¢eperde yer alan yerlesimler ile MIA arasindaki
baglantiyr kurmak ve yiirime mesafesinde bulunan aligveris merkezleri ile tesisin
ortak paylasilmasini saglamaktir. Konumuna bagl olarak Yerel P&D Alani seklinde

degerlendirilmistir.

] Muhtemel P8D Alanlari
© Otobis Duraklarn

1 YOLAGI

KADEMELENMESI

— Yerel Yollar/Sokaklar

Toplayici Yollar

o Arterler
| e Sehirler Arasi Yollar

—— T

Sekil 4.43 6 nolu alanin yollara ve duraklara gére konumu

6 nolu alan lizerinde sekil 4.44’te de goriildiigii lizere, mevcut yapilagsma
bulunmaktadir. Uygulama imar planinda ise alanin bir kismi “Anaokulu”, bir kism1

“Otopark”, bir kismu “Cars1”, bir kismi ise “Park” olarak planlidir (Sekil 4.45).
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Sekil 4.45 6 nolu alanin imar planidaki kullanimi

Calismada kullanilan Bilgi Tabanli CBS Modelindeki 15 adet degerlendirme

sorusu alana yoneltildiginde, alan;

1) Merkezi is alanina 3,1 km uzakliktadwr. 2) Cevrede mevcut P&D tesisi
bulunmamaktadir. 3) Tesisin insa edilmesi durumunda alandan tasinmasi/
kaldirilmas: gereken bir adet mevcut yapi bulunmaktadir. 4) Alana en yakin
konumdaki Mehmet Akif Ersoy Caddesi iizerinde giinliik trafik hacmi 15.000’den
azdir. 5) Toplu tasima duragi 90 m uzakliktadir. 6) Potansiyel kullanici talebinin
%41 ile %60 arasinda olacagi varsayilmaktadir. 7) Kent merkezi yOniinde trafik
sikigikligr daha geriden bagladigindan trafik sikigikhigmin ortasinda konumludur. 8)
Ug kriterden sadece birini karsilamaktadir sdyle ki; MIA’ya giderken sag kolda yer

almaktadir. Alana giriste cesitli manevralara ihtiyac duyulmaktadir. iki arterin
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kesisiminde degildir. 9) Tesisin ingsa edilmesi durumunda g¢evrede yasayanlarin
olumsuz tepkisine neden olacaktir. Sebebi ¢evrede konut kullanimin yogun olmast ve
sokaklar iizerinde ekstra parklanmaya sebebiyet verecek olmasidir. 10) Gelecekte
ihtiya¢ olmasi halinde alan genislemeye miisaittir degildir. 11) Alana en yakin
konumdan, sefer sikligi 10 dk olan 2, 5 ve 8 nolu otobiis hatlar1 gegmektedir. 12)
Arsa, insaat, uygulama ve bakim maliyetleri acisindan P&D tesisini bu alana
yerlestirme maliyeti digerlerine esittir. 13) Tesisin alana insa edilmesi durumunda
asir1  yogunluktan dolayr c¢evredeki caddeler {izerinde ara¢ parklanmasi
beklenmektedir. 14) Yayalarin, bisikletlilerin ve motosikletlilerin erisimine yeteri
kadar uygundur. 15) Ana yola yakin olmasi ve icerde kalmasi sebebiyle

isaretlendirmeler vasitasiyla kullanicilar tarafindan goriiniirliigli yeterlidir.

Tablo 4.14’te gosterildigi sekliyle 15 kriterin analitik degerlendirme araciyla
degerlendirilmesi sonucu 6 nolu alanm 100 {izerinden aldig1 toplam puan 52’dir.
Calismanin 3.6.4 iincii boliimiinde belirtildigi lizere 50 — 73 arasinda puan alan

3

alanlar “vasat” olarak kategorize edildiginden, 6 nolu alan P&D tesislerinin
yapilmasi i¢in gerekli olan bazi 6zniteliklere sahip olsa da, bir ¢cok niteliginin yeterli

olmadig1 sonucuna ulagilmistir.
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Tablo 4.14 On bes kriterin analitik degerlendirme araciyla degerlendirilmesi ve 3 nolu alanin aldig1

toplam puan
DALLAR
SORU CEVAP 1.DAL 2.DAL 3.DAL 4.DAL PUAN
MIA' ya yakinlk (km) 0-1,6 1,6-6,4 6,4 ten FAZLA
1 | 3,1 | | 0,6 6,02 | 3,61 6,02
Yakinda mevcut tesis olmasi veya ¢akisma
EVET HAYIR
2 HAYIR 4,61
1,38 4,61
Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli
EVET HAYIR
3 EVET 1,96
1,96 6,52
Gunluk trafik hacmi 15000 den AZ ~ 15001-30000  30001-45000 45000 den FAZLA
4 | 14999 | | 0,79 | 3,14 | 5,5 ‘ 7,85 0,79
Toplu tagima duragina yakinlik 300 m den Az 300-600 600 m den FAZLA
5 | 90 | | 8,44 | 5,06 | 0,84 ‘ 8,44
Kullanicilara yakinhk %40 dan AZ %41-60 %61-84 %84 den FAZLA
6 | 50 | | 0,81 | 3,24 | 5,67 ‘ 8,09 3,24
Trafik Sikisikligina Yakinlik Baslangig Son
7 | Downstream | | 7,36 | 2,21 | ‘ 2,21
Alana giris elverigliligi Her(igi Ugte ikisi Sadece biri
8 | sadecebiri | I 8,28 I 4,97 I 0,83 ‘ 0,83
Arazi kullanimla uyum EVET HAYIR
9 | EVET | | 10 | e4s | \ 1,94
Alanin genisleme potansiyeli EVET HAYIR
10 [ waviR | [ see [ 1z | \ 1,78
Toplu tasimanin sikhgi 15 dk dan AZ 15-24 dk 25-34 dk 35-90dk
11 | 10 | I 7,2 I 5,04 I 2,88 | 0,72 7,2
Maliyeti minimize etme DUSUK ESIT YUKSEK
12 | ESIT | [ 6,11 [ 3,67 I 0,61 | 3,67
Bitisik caddeler Uzerindeki park etme kapasitesi
EVET HAYIR
13 EVET 01 2,04 0,91
Coklu tdrli tasarim imkani OLDUKCA FAZLA  YETERi KADAR PEK DEGIL
14 [ vETerikADAR | [ 716 [ 43 | o2 | 43
Alanin goranarlGlaga OLDUKCA GOK  YETERLI PEK DEGIL
15 | YETERLI | | 6,92 | a5 | 0,69 | 4,15

ToPLAM PUAN 52,0
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7 Nolu Alan:

Yunusemre sinirlar1 igerisinde kalan 7 nolu muhtemel P&D alaninin tamami
kamuya ait alanda (askeri alan) kalmaktadir. Toplam yiizolglim yaklasik 11.000

m?’dir.

Mimar Sinan Bulvarindan izmir Caddesine sapildiginda sag tarafta, Mimar Sinan
Bulvarinin kuzeyinde yer alan konut bdlgelerinden gelip, kent merkezine gitmek
isteyenlerin tercih ettigi giizergahlardan biri lizerinde konumlandirilmistir (Sekil
4.46). Yer seciminde ama¢ ceperde yer alan yerlesimler ile MIA arasindaki
baglantiyr kurmaktrr. Konumuna bagli olarak Yerel P&D Alami seklinde

degerlendirilmistir.

g lji‘ A
LEJANT 1:5.000

] Muhtemel P&D Alanlari
© Otobis Duraklarn

YOL AGI

KADEMELENMESI

— Yerel Yollar/Sokaklar

| ~— Toplayici Yollar
o Arterler
| It Sehirler Arasi Yollar

Sekil 4.46 7 nolu alanin yollara ve duraklara gére konumu

7 nolu alan iizerinde sekil 4.47°de de goriildiigii lizere, herhangi bir yapilagma
bulunmamaktadir. Ancak alanin P&D tesisi olarak kullanilabilmesi i¢in askeriyenin
taginmast gereklidir. Askeriyenin sehir disina taginma ihtimali bulundugundan ve
alan P&D tesisi i¢in kriterleri saglayan iyi bir alternatif olarak goriildiigiinden

degerlendirilmeye almmustir. Imar plam sinirlart disindadar.
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o Arterler

e Schirler Arasi Yollar

ARAZi KULLANIM

I vicareT [ kAmU

I <onut [ HASTANE
BOS ALANLAR

"= YESILALAN

Sekil 4.47 7 nolu alanm arazi kullanim haritasi

Calismada kullanilan Bilgi Tabanli CBS Modelindeki 15 adet degerlendirme

sorusu alana yoneltildiginde, alan;

1) Merkezi is alanina 2,4 km uzakliktadir. 2) Cevrede mevcut P&D tesisi
bulunmamaktadir. 3) Tesisin insa edilmesi durumunda alandan askeriyenin
tasmnmasy/ kaldirilmas1 gereklidir.. 4) Alana giris Izmir Caddesinden oldugundan
Izmir Caddesi iizerinde giinliik trafik hacmi 15.000’den azdir. 5) Toplu tasima durag:
105 m uzakliktadir. 6) Potansiyel kullanici talebinin %41 ile %60 arasinda olacagi
varsayllmaktadir. 7) Kent merkezi yoOniinde trafik sikisikligi daha geriden
basladigindan trafik sikisikliginin ortasinda konumludur. 8) Ug kriterden ikisini
karsilamaktadir sdyle ki; MIA’ya giderken sag kolda yer almakta ve alana giriste
manevra zorlugu bulunmamaktadir. Iki ana arterin kesisiminde degildir. 9) Tesisin
inga edilmesi durumunda ¢evrede yasayanlarin olumsuz tepkisi beklenmemektedir.
Sebebi alanin g¢evresinde kamusal arazi ve yapilarin bulunmasidir. 10) Gelecekte
ihtiya¢ olmasi halinde alan genislemeye miisaittir. 11) Alana en yakin konumdan,
sefer siklig1 10 dk olan 1, 3, 4, 5, 6, 7 ve 10 nolu otobiis hatlar1 gegmektedir. Ayrica
planlanan elektrikli otobiis hatt1 da alanin cephe aldig1 yoldan gegmektedir. 12) Arsa,
ingaat, uygulama ve bakim maliyetleri agisindan P&D tesisini bu alana yerlestirme
maliyetinin digerlerinden diisiik olmasi beklenmektedir. 13) Tesisin alana insa
edilmesi durumunda asir1 yogunluktan dolay1 c¢evredeki caddeler lizerinde arag
parklanmas1 beklenmemektedir. Sebebi alana bitisik konumda olan Izmir Caddesi

tizerinde ara¢ park yasagi bulunmaktadir. 14) Yayalarin, bisikletlilerin,
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motosikletlilerin ve diger tiirlerin ‘yeteri kadar uygun’ secenegi isaretlenmistir.
Dolayisiyla ¢ok tiirlii tasarim imkani yeterlidir. 15) Isaretlendirmeler vasitasiyla

kullanicilar tarafindan goriinirliiga yeterlidir.

Tablo 4.15’te gosterildigi sekliyle 15 kriterin analitik degerlendirme araciyla
degerlendirilmesi sonucu 7 nolu alanmn 100 iizerinden aldigi toplam puan 69’dur.
Calismanin 3.6.4 iincii boliimiinde belirtildigi iizere 50 — 73 arasinda puan alan
alanlar “vasat” olarak kategorize edildiginden, 7 nolu alan P&D tesislerinin
yapilmasi i¢in gerekli olan bazi 6zniteliklere sahip olsa da, bir ¢ok niteliginin yeterli

olmadig1 sonucuna ulagilmistir.
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Tablo 4.15 On bes kriterin analitik degerlendirme araciyla degerlendirilmesi ve 7 nolu alanin aldig1

toplam puan
DALLAR
SORU CEVAP 1.DAL 2.DAL 3.DAL 4.DAL PUAN
MIA' ya yakinlk (km) 0-1,6 1,6-6,4 6,4 ten FAZLA
1 | 2,4 | | 0,6 6,02 | 3,61 6,02
Yakinda mevcut tesis olmasi veya ¢akisma
EVET HAYIR
2 HAYIR 4,61
1,38 4,61
Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli
EVET HAYIR
3 EVET 1,96
1,96 6,52
Gunlik trafik hacmi 15000 den AZ ~ 15001-30000  30001-45000 45000 den FAZLA
4 | 14999 | | 0,79 | 3,14 | 5,5 ‘ 7,85 0,79
Toplu tasima duragina yakinlik 300 m den Az 300-600 600 m den FAZLA
5| 105 | | 8,44 | 5,06 | 0,84 ‘ 8,44
Kullanicilara yakinhk %40 dan AZ %41-60 %61-84 %84 den FAZLA
6 | 50 | | 0,81 | 3,24 | 5,67 ‘ 8,09 3,24
Trafik Sikisikligina Yakinhk Baslangic Son
7 | Downstream | | 7,36 | 2,21 | ‘ 2,21
Alana giris elverigliligi Her(igi Ugte ikisi Sadece biri
8 | Ugte ikisi | I 8,28 I 4,97 I 0,83 ‘ 4,97
Arazi kullanimla uyum EVET HAYIR
o [ mavk ] [ e [ ess | \ 6,48
Alanin genisleme potansiyeli EVET HAYIR
10 | EVET | [ 52 | 178 ] \ 5,92
Toplu tasimanin sikhgi 15 dk dan AZ 15-24 dk 25-34 dk 35-90dk
11 | 10 | I 7,2 I 5,04 I 2,88 | 0,72 7,2
Maliyeti minimize etme DUSUK ESIT YUKSEK
12 | DUSUK | [ 6,11 [ 3,67 I 0,61 | 6,11
Bitisik caddeler Uzerindeki park etme kapasitesi
EVET HAYIR
13 HAYIR 01 2,04 3,04
Coklu tdrli tasarim imkani OLDUKCA FAZLA  YETERi KADAR PEK DEGIL
14 [ vETerikADAR | [ 716 [ 43 | o2 | 43
Alanin goranarlGlaga OLDUKCA GOK  YETERLI PEK DEGIL
15 | YETERLI | | 6,92 | a5 | 0,69 | 4,15

ToPLAM PUAN 69,4
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8 Nolu Alan:

Yunusemre smirlar1 igerisinde kalan 8 nolu muhtemel P&D alanmnin tamami

kamuya ait alanda kalmaktadir. Toplam yiizélgiim yaklasik 7.400 m?dir.

Alana Mehmet Akif Ersoy Caddesi iizerinde kent merkezine dogru giderken sola
sapilarak, Mesir Camii ve Atatiirk Genglik Merkezi’nin oldugu yone dogru devam
edilerek ulagilmaktadir. (Sekil 4.48). Yer se¢iminde amag¢ c¢eperde yer alan
yerlesimler ile MIA arasindaki baglantry1 kurmaktir. Konumuna bagl olarak Yerel

P&D Alani seklinde degerlendirilmistir.

LS - A
LEJANT 1:5.000

[ Muhtemel P&D Alanlari
© Otobis Duraklar

YOL AGI

KADEMELENMESI

— Yerel Yollar/Sokaklar

Toplayici Yollar

o Arterler

Sekil 4.48 8 nolu alanin yollara ve duraklara gére konumu

8 nolu alan tizerinde sekil 4.49°da da goriildiigii lizere, herhangi bir yapilagsma
bulunmamaktadir. Uygulama imar planinda ise alanin bir kismu “Ticaret Merkezi”,

bir kismui ise “Otopark” olarak planlidir (Sekil 4.50).
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[ Muntemel P&D Atanlari
g © Otobis Duraklan

1 YOLAGI
KADEMELENMESI

— Yerel Yollar/Sokaklar

Toplayici Yollar
w—Arterler

| e Schirler Arasi Yollar

ARAZi KULLANIM
I TicARET
I «onuT
BO$ ALANLAR
¢ .- YESILALAN
1 SOSYAL TESIS

Sekil 4.50 8 nolu alanin imar planindaki kullanimi

Calismada kullanilan Bilgi Tabanli CBS Modelindeki 15 adet degerlendirme

sorusu alana yoneltildiginde, alan;

1) Merkezi is alanina 3,4 km uzakliktadwr. 2) Cevrede mevcut P&D tesisi
bulunmamaktadir. 3) Tesisin insa edilmesi durumunda alandan tasmmasi/
kaldirilmasi gereken yapi bulunmamaktadir. 4) Alana en yakin konumdaki Mehmet
Akif Ersoy Caddesi tizerinde giinliik trafik hacmi 15.000°den azdir. 5) Toplu tagima
duragir 90 m uzakliktadir. 6) Potansiyel kullanici talebinin %41 ile %60 arasinda
olacag1 varsayilmaktadir. 7) Trafik sikisikligmin basladigi yerde konumludur. 8) Ug
kriterden sadece birini karsilamaktadir soyle ki; Alana giriste manevra zorlugu
bulunmamaktadir, ancak MiA’ya giderken sag kolda ve iki arterin kesisiminde

degildir. 9) Tesisin insa edilmesi durumunda ¢evrede yasayanlarin olumsuz tepkisine
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neden olacaktir. Sebebi ¢evrede konut kullanimin yogun olmas1 ve sokaklar {izerinde
ekstra parklanmaya sebebiyet verecek olmasidir. 10) Gelecekte ihtiyag olmasi
halinde alan genislemeye miisaittir degildir. 11) Alana en yakin konumdan, sefer
sikligr 10 dk olan 2, 3, 5 ve 6 nolu otobiis hatlar1 gegmektedir. 12) Arsa, insaat,
uygulama ve bakim maliyetleri agisindan P&D tesisini bu alana yerlestirme
maliyetinin digerlerinden diisiik olmasi beklenmektedir. 13) Tesisin alana insa
edilmesi durumunda asir1 yogunluktan dolayr c¢evredeki caddeler iizerinde arag
parklanmasi beklenmektedir. 14) Yayalarin, bisikletlilerin, motosikletlilerin ve diger
tiirlerin erisimine uygundur. Dolayisiyla ¢ok tiirlii tasarim imkani olduk¢a fazladir.
15) Kent merkezine dogru giderken sol kolda kaldigindan ve kavsak noktasindan

uzakta yer aldigindan alan kullanicilar tarafindan pek goriiniir degildir.

Tablo 4.16’da gosterildigi sekliyle 15 kriterin analitik degerlendirme araciyla
degerlendirilmesi sonucu 8 nolu alanmn 100 iizerinden aldig1 toplam puan 64’tiir.
Calismanin 3.6.4 iincii boliimiinde belirtildigi lizere 50 — 73 arasinda puan alan
alanlar “vasat” olarak kategorize edildiginden, 8 nolu alan P&D tesislerinin
yapilmasi i¢in gerekli olan bazi 6zniteliklere sahip olsa da, bir ¢ok yeterli olmadigi

sonucuna ulagilmustir.

154



Tablo 4.16 On bes kriterin analitik degerlendirme araciyla degerlendirilmesi ve 8 nolu alanin aldig1

toplam puan
DALLAR
SORU CEVAP 1.DAL 2.DAL 3.DAL 4.DAL PUAN
MIA' ya yakinlk (km) 0-1,6 1,6-6,4 6,4 ten FAZLA
1 | 3,4 | | 0,6 6,02 3,61 6,02
Yakinda mevcut tesis olmasi veya ¢akisma
EVET HAYIR
2 HAYIR 4,61
1,38 4,61
Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli
EVET HAYIR
3 HAYIR 6,52
1,96 6,52
Gunlik trafik hacmi 15000 den AZ  15001-30000  30001-45000 45000 den FAZLA
4 | 14999 | | 0,79 | 3,14 ‘ 5,5 ‘ 7,85 0,79
Toplu tasima duragina yakinlik 300 m den Az 300-600 600 m den FAZLA
5 | 90 | | 8,44 | 5,06 l 0,84 ‘ 8,44
Kullanicilara yakinhk %40 dan AZ %41-60 %61-84 %84 den FAZLA
6 | 50 | | 0,81 | 3,24 ‘ 5,67 ‘ 8,09 3,24
Trafik Sikisikligina Yakinhk Baslangic Son
7 | Upstream | | 7,36 | 2,21 | ‘ 7,36
Alana giris elverigliligi Her(igii Ugte ikisi Sadece biri
8 | Sadecebiri | I 8,28 I 4,97 ‘ 0,83 ‘ 0,83
Arazi kullanimla uyum EVET HAYIR
9 | EVET | | 10a | 6as | \ 1,94
Alanin genisleme potansiyeli EVET HAYIR
10 HAYIR | I 5,92 I 1,78 ‘ ‘ 1,78
Toplu tasimanin sikhgi 15 dk dan AZ 15-24 dk 25-34 dk 35-90dk
11 | 10 | I 7,2 I 5,04 l 2,88 | 0,72 7,2
Maliyeti minimize etme DUSUK ESIT YUKSEK
12 | DUSUK | [ 6,11 [ 3,67 l 0,61 | 6,11
Bitisik caddeler Uzerindeki park etme kapasitesi
EVET HAYIR
13 EVET 01 2,04 0,91
Coklu tdrli tasarim imkani OLDUKCA FAZLA YETERi KADAR PEK DEGIL
14 [owukcarazia | | 716 | 43 | o2 | 7,16
Alanin goranarlGlaga OLDUKCA COK  YETERLI PEK DEGIL
15 [ pekpeGiL | | 6,92 | 415 | 0,69 | 0,69

TorLAM PUAN 63,6
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9 Nolu Alan:

Sehzadeler smuirlar1 igerisinde kalan 9 nolu muhtemel P&D alaninin tamami

kamuya ait alanda kalmaktadir. Yiizél¢iimii yaklasik 7.900 m**dir.

Kentin Turgutlu tarafindan girisinde, Turgutlu Caddesi iizerinde otobiis duragina
yakin olarak konumlandirilmistir (Sekil 4.51). Yer seciminde amag¢ Turgutlu
yoniinden gelip merkeze giden 06zel araglar1 ¢eperde tutmak ve kent i¢i trafik
sikisikligini azaltmaktir. Konumuna bagli olarak Ceper P&D Alan1 seklinde

degerlendirilmistir.

LEJANT 1:5.000

] Muntemel P8D Alanlari
© Otobis Duraklar

YOL AGI

KADEMELENMESI

| — Yerel Yollar/Sokaklar

Toplayici Yollar

ww—— Arterler

e Schirler Arasi Yollar

Sekil 4.51 9 nolu alanin yollara ve duraklara gére konumu

9 nolu alan tizerinde sekil 4.52’de de goriildiigii lizere herhangi bir yapilasma
bulunmayip, alan genislemeye miisaittir. Uygulama imar planinda ise bir

kismi“Park”, bir kismu ise “Sosyal Tesis” olarak planlidir (Sekil 4.53).
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[ Muntemel P&D Ataniari
© Otobus Duraklan

YOL AGI

| KADEMELENMESI

— Yerel Yollar/Sokaklar

Toplayict Yollar
w—Arterler

@ Sehirler Arasi Yollar
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Sekil 4.53 9 nolu alanin imar planindaki kullanimi

Calismada kullanilan Bilgi Tabanli CBS Modelindeki 15 adet degerlendirme

sorusu alana yoneltildiginde, alan;

1) Merkezi is alanina 4,2 km uzakliktadir. 2) Cevrede mevcut P&D tesisi
bulunmamaktadir. 3) Tesisin insa edilmesi durumunda alandan tasinmasi/
kaldirilmas: gereken yap1 yoktur. 4) Turgutlu Caddesi lizerinde giinliik trafik hacmi
15.000°den azdir. 5) Toplu tasima duragi 410 m uzakliktadir. 6) Potansiyel kullanici
talebinin %41 ile %60 arasinda olacagi varsayilmaktadir. 7) Trafik sikisikligmnin
basladig1 yerde konumludur. 8) Ug kriterden ikisini karsilamaktadir sdyle ki; MiA’ya
giderken sag kolda yer almakta ve alana giriste manevra zorlugu bulunmamaktadir.
9) Tesisin insa edilmesi durumunda g¢evrede yasayanlarin olumsuz tepkisi

beklenmemektedir. Konut alanlar1 bulunmamaktadir. 10) Gelecekte ihtiya¢ olmasi
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halinde genislemeye miisaittir. 11) Alana en yakin konumdan, sefer siklig1 10 dk
olan 4, 8 ve 9 nolu otobiis hatt1 gegcmektedir. 12) Arsa, ingaat, uygulama ve bakim
maliyetleri acisindan P&D tesisini bu alana yerlestirme maliyetinin digerlerinden
diisiik olmasi beklenmektedir. 13) Tesisin alana insa edilmesi durumunda asiri
yogunluktan dolay1 ¢evredeki caddeler tizerinde arag parklanmasi1 beklenmemektedir.
14) Yayalarin ve motosikletlilerin erisimine uygundur ancak yakinda bisiklet yolu
olmadig1 i¢in bisikletlilerin erisimine uygun degildir. Bu ylizden erigime ‘yeteri
kadar uygun’ secenegi isaretlenmistir. 15) Isaretlendirmeler vasitasiyla kullanicilar

tarafindan goriiniirliigiiniin yeterli olmas1 beklenmektedir.

Tablo 4.17°de gosterildigi sekliyle 15 kriterin analitik degerlendirme araciyla
degerlendirilmesi sonucu 9 nolu alanin 100 iizerinden aldigi toplam puan 70°tir.
Calismanin 3.6.4 iincii boliimiinde belirtildigi tizere 50 — 73 arasinda puan alan
alanlar “vasat” olarak kategorize edildiginden, 9 nolu alan P&D tesislerinin
yapilmasi i¢in gerekli olan bazi 6zniteliklere sahip olsa da, bir ¢ok niteliginin yeterli

olmadig1 sonucuna ulagilmistir.
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Tablo 4.17 On bes kriterin analitik degerlendirme araciyla degerlendirilmesi ve 9 nolu alanin aldig1

toplam puan
DALLAR
SORU CEVAP 1.DAL 2.DAL 3.DAL 4.DAL PUAN
MIA' ya yakinlk (km) 0-6,4 6,4-11,2 11,2-20,9 20,9 DAN FAZLA
1 | 4,2 | ‘ 0,6 2,41 6,02 4,22 06
Yakinda mevcut tesis olmasi veya ¢akisma
EVET HAYIR
2 HAYIR 4,61
1,38 4,61
Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli
EVET HAYIR
3 HAYIR 6,52
1,96 6,52
Gunlik trafik hacmi 15000 den AZ ~ 15001-30000  30001-45000 45000 den FAZLA
4 | 14999 | ‘ 0,79 | 3,14 ‘ 5,5 ‘ 7,85 0,79
Toplu tasima duragina yakinlik 300 m den Az 300-600 600 m den FAZLA
5| 410 | ’ 8,44 | 5,06 l 0,84 ‘ 5,06
Kullanicilara yakinhk %40 dan AZ %41-60 %61-84 %84 den FAZLA
6 | 50 | ’ 0,81 | 3,24 ‘ 5,67 ‘ 8,09 3,24
Trafik Sikisikligina Yakinhk Baslangic Son
7 | Upstream | | 7,36 | 2,21 | ‘ 7,36
Alana giris elverigliligi Her(igii Ugte ikisi Sadece biri
8 | Ugte ikisi | [ 8,28 I 4,97 ‘ 0,83 ‘ 4,97
Arazi kullanimla uyum EVET HAYIR
o [ mavk ] [ e [ ees | \ 6,48
Alanin genisleme potansiyeli EVET HAYIR
10 | EVET | [ s | 17 ] \ 5,92
Toplu tagimanin sikligi 15 dk dan AZ 15-24 dk 25-34 dk 35-90dk
11 | 10 | [ 7,2 [ 5,04 l 2,88 | 0,72 7,2
Maliyeti minimize etme DUSUK ESIT YUKSEK
12 | DUSUK | [ 6,11 [ 3,67 l 0,61 | 6,11
Bitisik caddeler Uzerindeki park etme kapasitesi
EVET HAYIR
13 HAYIR 01 2,04 3,04
Coklu tdrli tasarim imkani OLDUKCA FAZLA  YETERI KADAR PEK DEGIL
14 [ vETerikaDAR | [ 716 | a3 | o | 43
Alanin goranarlGlaga OLDUKCA COK  YETERLI PEK DEGIL
15 | YETERLI | | 6,92 | a5 | 0,69 | 4,15

Ttortam PUAN 70,4
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10 Nolu Alan:

Sehzadeler ilgesi smirlar1 igerisinde kalan 10 nolu muhtemel P&D alaninin
tamami kamuya aittir. Sehitler mahallesi, 3297 ada, 4 parselin bir kismin1 olusturan
alan halihazirda Devlet Hastanesi olarak kullanilmaktadir. Manisa Devlet
Hastanesi’nin Adnan Menderes mahallesinde insaat1 devam eden Sehir Hastanesi’ne
taginacak olmast ve mevcut binalarin ekonomik dmriinii tamamlamis olmasi alanin
degerlendirmeye alinmasinda etkili olmustur. Alanm yiizélglimii yaklasik 8.600

m?’dir.

Muhtemel alan Manisa Sehirlerarast Otoblis Terminalinden Halil Erdogan
Caddesine  sapildiginda, tren istasyonunu gectikten sonra sol tarafta
konumlandirilmistir (Sekil 4.54). Saruhanh, Akhisar, Kirkaga¢ ve Soma ilgeleri gibi
Manisa’nmn Istanbul yolu iizerindeki yerlesimlerden gelip, kent merkezine gitmek
isteyenlerin araglarin1 park edebilecegi noktalardan biridir. Yer se¢iminde amag
ceper yerlesimler ile MIA arasindaki baglantyr kurmaktir. Konumuna bagli olarak

Yerel P&D Alani seklinde degerlendirilmistir.

] Muhtemel P8D Alanlari
© Otobis Duraklarn

YOL AGI

KADEMELENMESI

— Yerel Yollar/Sokaklar

Toplayici Yollar
o Arterler
@ Sehirler Arasi Yollar

Sekil 4.54 10 nolu alanim yollara ve duraklara gére konumu

10 nolu alan iizerinde sekil 4.55’te de goriildiigli ilizere, ekonomik Omriinii
tamamlamis kamuya ait hastane binalar1 bulunmaktadir. Uygulama imar planinda ise

alan “Hastane” olarak planhdir (Sekil 4.56).
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Sekil 4.56 10 nolu alanin imar planindaki kullanim1

Calismada kullanilan Bilgi Tabanli CBS Modelindeki 15 adet degerlendirme

sorusu alana yoneltildiginde, alan;

1) Merkezi is alanina 1,0 km uzakliktadwr. 2) Cevrede mevcut P&D tesisi
bulunmamaktadir. 3) Tesisin ingsa edilmesi durumunda alandan tasmmasi/
kaldirilmas: gereken hastane yapilari bulunmaktadir. 4) Alana giris Halil Erdogan
Caddesinden oldugundan Halil Erdogan Caddesi iizerinde giinliik trafik hacmi
15.000°den azdir. 5) Toplu tasima duragir 50 m uzakliktadir. 6) Potansiyel kullanici
talebinin %41 ile %60 arasinda olacag: varsayilmaktadir. 7) Kent merkezi yoniinde
trafik sikisgikligi daha geriden basladigindan trafik sikigikliginin - ortasinda
konumludur. 8) Ug kriterden ikisini karsilamaktadir sdyle ki; alana giriste manevra

zorlugu bulunmamakta ve iKi caddenin kesisiminde yer almaktadir. Ancak MIA’ya

161



giderken sag kolda yer almamaktadir. 9) Tesisin insa edilmesi durumunda g¢evrede
yasayanlarin olumsuz tepkisi beklenmemektedir. Sebebi alanin ¢evresinde kamusal
arazi ve yapilarin bulunmasidir. 10) Gelecekte ihtiyag olmasi halinde alan
genislemeye miisait degildir. 11) Alana en yakin konumdan, sefer siklig1 10 dk olan
1,2,3,6,7,9 10 ve 11 nolu otobiis hatlar1 gegmektedir. Ayrica planlanan elektrikli
otobiis hatt1 da alanin cephe aldig1 yoldan ge¢cmektedir. 12) Arsa, ingaat, uygulama
ve bakim maliyetleri agisndan P&D tesisini bu alana yerlestirme maliyetinin
digerlerinden disiik olmasi beklenmektedir. 13) Tesisin alana insa edilmesi
durumunda asir1 yogunluktan dolay1 ¢evredeki caddeler {izerinde ara¢ parklanmasi
beklenmektedir. 14) Yayalarm, motosikletlilerin ve diger tiirlerin erisimine
uygundur. Bisikletlilerin erisimine uygun degildir. Dolayisiyla ¢ok tiirlii tasarim
imkani1 yeterlidir. 15) Isaretlendirmeler vasitasiyla kullanicilar tarafindan

goriiniirliigliniin yeterli olmas1 beklenmektedir.

Tablo 4.18’de gosterildigi sekliyle 15 kriterin analitik degerlendirme araciyla
degerlendirilmesi sonucu 10 nolu alanin 100 iizerinden aldig1 toplam puan 58’dir.
Calismanin 3.6.4 iincii boliimiinde belirtildigi iizere 50 — 73 arasinda puan alan
alanlar “vasat” olarak kategorize edildiginden, 10 nolu alan P&D tesislerinin
yapilmasi i¢in gerekli olan bazi 6zniteliklere sahip olsa da, bir ¢cok niteliginin yeterli

olmadig1 sonucuna ulagilmistir.
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Tablo 4.18 On bes kriterin analitik degerlendirme araciyla degerlendirilmesi ve 10 nolu alanmn aldig1

toplam puan
DALLAR
SORU CEVAP 1.DAL 2.DAL 3.DAL 4.DAL PUAN
MIA' ya yakinlk (km) 0-1,6 1,6-6,4 6,4 ten FAZLA
1 | 1 | | 0,6 6,02 | 3,61 0,6
Yakinda mevcut tesis olmasi veya ¢akisma
EVET HAYIR
2 HAYIR 4,61
1,38 4,61
Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli
EVET HAYIR
3 EVET 1,96
1,96 6,52
Gunlik trafik hacmi 15000 den AZ ~ 15001-30000  30001-45000 45000 den FAZLA
4 | 14999 | | 0,79 | 3,14 | 5,5 ‘ 7,85 0,79
Toplu tasima duragina yakinlik 300 m den Az 300-600 600 m den FAZLA
5| 50 | | 8,44 | 5,06 | 0,84 ‘ 8,44
Kullanicilara yakinhk %40 dan AZ %41-60 %61-84 %84 den FAZLA
6 | 50 | | 0,81 | 3,24 | 5,67 ‘ 8,09 3,24
Trafik Sikisikligina Yakinhk Baslangic Son
7 | Downstream | | 7,36 | 2,21 | ‘ 2,21
Alana giris elverigliligi Her(igi Ugte ikisi Sadece biri
8 | Ugte ikisi | I 8,28 I 4,97 I 0,83 ‘ 4,97
Arazi kullanimla uyum EVET HAYIR
o [ mavk ] [ e [ ess | \ 6,48
Alanin genisleme potansiyeli EVET HAYIR
10 [ waviR | [ see [ 1z | \ 1,78
Toplu tasimanin sikhgi 15 dk dan AZ 15-24 dk 25-34 dk 35-90dk
11 | 10 | I 7,2 I 5,04 I 2,88 | 0,72 7,2
Maliyeti minimize etme DUSUK ESIT YUKSEK
12 | DUSUK | [ 6,11 [ 3,67 I 0,61 | 6,11
Bitisik caddeler Uzerindeki park etme kapasitesi
EVET HAYIR
13 EVET 01 2,04 0,91
Coklu tdrli tasarim imkani OLDUKCA FAZLA  YETERi KADAR PEK DEGIL
14 [ vETerikADAR | [ 716 [ 43 | o2 | 43
Alanin goranarlGlaga OLDUKCA GOK  YETERLI PEK DEGIL
15 | YETERLI | | 6,92 | a5 | 0,69 | 4,15

TOPLAM PUAN 57,8
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11 Nolu Alan:

Sehzadeler ilgesi smirlar1 igerisinde kalan 11 nolu muhtemel P&D alaninin
tamami kamuya aittir. 2. Anafartalar mahallesi, 906 ada, 37 parselin bir kismini
olusturan alan bos durumdadir. Saruhanli, Akhisar, Kirkaga¢ ve Soma ilgeleri gibi
Manisa’nmn Istanbul yolu iizerindeki yerlesimlerden gelip, kent merkezine gitmek
isteyenlerin araglarmi park edebilecegi noktalardan biri olmasit ve kamu arazisi
olmasi, alanin degerlendirmeye alinmasinda etkili olmustur. Alanin yiizolgimii

yaklasik 14.650 m*dir.

Muhtemel alan Manisa Sehirlerarasi Otobiis Terminalinden Halil Erdogan
Caddesine sapildiginda, sag tarafta konumlandirilmistir (Sekil 4.57). Yer se¢iminde
amag ceper yerlesimler ile MIA arasindaki baglantiyr kurmaktir. Konumuna baglh

olarak Yerel P&D Alani seklinde degerlendirilmistir.

LEJANT 1:5.000

] Muhtemel P8D Alanlari
© Otobis Duraklan

YOL AGI

KADEMELENMESI

— Yerel Yollar/Sokaklar

Toplayici Yollar
w— Arterler
@ Sehirler Arasi Yollar

Sekil 4.57 11 nolu alanin yollara ve duraklara gére konumu

11 nolu alan iizerinde sekil 4.58’de de goriildiigii {lizere, herhangi bir yap1
bulunmamaktadir. Uygulama imar planinda ise alan “Ozel Proje Alan1” olarak

planhdir (Sekil 4.59).
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| [ Muntemel P&D Alantari
© Otobis Duraklar

YOL AGI

KADEMELENMESI

| —— Yerel Yollar/Sokaklar

Toplayici Yollar
e Arterler
e Schirler Arasi Yollar
| ARAZi KULLANIM

| I TicAreT
I «onut

BO$ ALANLAR
[ pEPOLAMA ALANI

Sekil 4.59 11 nolu alanin imar planindaki kullanimi

Calismada kullanilan Bilgi Tabanli CBS Modelindeki 15 adet degerlendirme

sorusu alana yoneltildiginde, alan;

1) Merkezi is alanina 2,3 km uzakliktadwr. 2) Cevrede mevcut P&D tesisi
bulunmamaktadir. 3) Tesisin ingsa edilmesi durumunda alandan tagmmasi/
kaldirilmasi gereken yap1 yoktur. 4) Halil Erdogan Caddesi lizerinde giinliik trafik
hacmi 15.000°den azdir. 5) Toplu tagima duragi 180 m uzakliktadir. 6) Potansiyel
kullanict talebinin %41 ile %60 arasinda olacagi varsayilmaktadw. 7) Trafik
sikisikhginm basladigi yerde konumludur. 8) Uc kriterden ikisini karsilamaktadir
soyle ki; MIA’ya giderken sag kolda yer almakta ve alana giriste manevra zorlugu
bulunmamaktadir. iki ana arterin kesisiminde degildir. 9) Tesisin insa edilmesi

durumunda g¢evrede yasayanlarin olumsuz tepkisi beklenmemektedir. 10) Gelecekte
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ihtiya¢ olmasi halinde alan genislemeye miisaittir. 11) Alana en yakin konumdan,
sefer siklig1 10 dk olan 1, 2, 6, 9, 10 ve 11 nolu otobiis hatlar1 gegmektedir. Ayrica
planlanan elektrikli otobiis hatt1 da alanin cephe aldig1 yoldan gegmektedir. 12) Arsa,
ingaat, uygulama ve bakim maliyetleri agisindan P&D tesisini bu alana yerlestirme
maliyetinin digerlerinden diisiik olmasi beklenmektedir. 13) Tesisin alana insa
edilmesi durumunda asir1 yogunluktan dolay1 g¢evredeki caddeler {izerinde arag
parklanmasi beklenmektedir. 14) Yayalarin, motosikletlilerin ve diger tiirlerin
erisimine uygundur. Bisikletlilerin erisimine uygun degildir. Dolayisiyla ¢ok tiirlii
tasarim imkani yeterlidir. 15) Isaretlendirmeler vasitasiyla kullanicilar tarafindan

goriiniirligliniin yeterli olmas1 beklenmektedir.

Tablo 4.19’da gosterildigi sekliyle 15 kriterin analitik degerlendirme araciyla
degerlendirilmesi sonucu 11 nolu alanin 100 iizerinden aldig1 toplam puan 77’dir.
Calismanin 3.6.4 iincii boliimiinde belirtildigi lizere 73 lizerinde puan alan alanlar
“uygun” olarak kategorize edildiginden, 11 nolu alanin basarili sekilde isleyen bir
P&D tesisini konumlandirmak i¢in gerekli ¢ogu Ozellige sahip oldugu sonucuna

ulasilmustir.
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Tablo 4.19 On bes kriterin analitik degerlendirme araciyla degerlendirilmesi ve 11 nolu alanin aldig:

toplam puan
DALLAR
SORU CEVAP 1.DAL 2.DAL 3.DAL 4.DAL PUAN
MIA' ya yakinlk (km) 0-1,6 1,6-6,4 6,4 ten FAZLA
1 | 2,3 | | 0,6 6,02 | 3,61 6,02
Yakinda mevcut tesis olmasi veya ¢akisma
EVET HAYIR
2 HAYIR 4,61
1,38 4,61
Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli
EVET HAYIR
3 HAYIR 6,52
1,96 6,52
Gunlik trafik hacmi 15000 den AZ ~ 15001-30000  30001-45000 45000 den FAZLA
4 | 14999 | | 0,79 | 3,14 | 5,5 ‘ 7,85 0,79
Toplu tasima duragina yakinlik 300 m den Az 300-600 600 m den FAZLA
5| 180 | | 8,44 | 5,06 | 0,84 ‘ 8,44
Kullanicilara yakinhk %40 dan AZ %41-60 %61-84 %84 den FAZLA
6 | 50 | | 0,81 | 3,24 | 5,67 ‘ 8,09 3,24
Trafik Sikisikligina Yakinlik Baslangig Son
7 | Upstream | | 7,36 | 2,21 | ‘ 7,36
Alana giris elverigliligi Her(igi Ugte ikisi Sadece biri
8 | Ugte ikisi | I 8,28 I 4,97 I 0,83 ‘ 4,97
Arazi kullanimla uyum EVET HAYIR
o [ mavk ] [ e [ ess | \ 6,48
Alanin genisleme potansiyeli EVET HAYIR
10 | EVET | [ 52 | 178 ] \ 5,92
Toplu tasimanin sikhgi 15 dk dan AZ 15-24 dk 25-34 dk 35-90dk
11 | 10 | I 7,2 I 5,04 I 2,88 | 0,72 7,2
Maliyeti minimize etme DUSUK ESIT YUKSEK
12 | DUSUK | [ 6,11 [ 3,67 I 0,61 | 6,11
Bitisik caddeler Uzerindeki park etme kapasitesi
EVET HAYIR
13 EVET 01 2,04 0,91
Coklu tdrli tasarim imkani OLDUKCA FAZLA  YETERi KADAR PEK DEGIL
14 [ vETerikADAR | [ 716 [ 43 | o2 | 43
Alanin gorindrlalagi OLDUKCA GOK  YETERLI PEK DEGIL
15 | YETERLI | | 6,92 | a5 | 0,69 | 4,15

TorLAM PUAN 77,0
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12 Nolu Alan:

Sehzadeler ilgesi smirlar1 igerisinde kalan 12 nolu muhtemel P&D alaninin
tamami1 kamuya ait alanda kalmaktadir. Yenimahalle mahallesi sinirlar1 iginde kalan
alan halihazirda bos durumdadir. 1/100.000 6lg¢ekli ¢evre diizeni planinda kentin
kuzey bolimiiniin (Barbaros, Atatiirk, Spil ve Kuslubah¢e mahalleleri) kentsel
gelisme alani olarak belirlenmesi, Mimar Sinan Bulvarinin kuzeyinde yer alan ve
gelecekte yer alacak yerlesimlerden gelip kent merkezine gitmek isteyenlerin gegis
yapabilecegi diigiim noktalardan biri iizerinde olmas1 ve kamu arazisi olmasi, alanin
degerlendirmeye alinmasinda etkili olmustur. Alanm yiizélglimii yaklasik 6.000

m?’dir.

Muhtemel alan Horozkdy Caddesi tizerinde, merkeze dogru giderken sag tarafta
konumlandirilmistir (Sekil 4.60). Yer se¢iminde amag ceper yerlesimler ile MIA
arasindaki baglantiyr kurmaktir. Konumuna baglh olarak Yerel P&D Alani seklinde

degerlendirilmistir.

LEJANT 1:5.000

[ Munteme! P&D Alanlari

| © Otobus Duraklan
YOL AGI

KADEMELENMESI

— Yerel Yollar/Sokaklar

= Toplayici Yollar
o Arterler
e Sehirler Aras Yollar

g

Sekil 4.60 12 nolu alanin yollara ve duraklara gére konumu

12 nolu alan tzerinde sekil 4.61°de de goriildiigli iizere, herhangi bir yapi
bulunmamaktadir. Uygulama imar planinda ise alan “Egitim Tesisleri Alan1” olarak

planhidir (Sekil 4.62).
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Sekil 4.62 12 nolu alanin imar planindaki kullanim1

Calismada kullanilan Bilgi Tabanli CBS Modelindeki 15 adet degerlendirme

sorusu alana yoneltildiginde, alan;

1) Merkezi is alanina 1,7 km uzakliktadir. 2) Cevrede mevcut P&D tesisi
bulunmamaktadir. 3) Tesisin ingsa edilmesi durumunda alandan tasmmasi/
kaldirilmasi gereken yap1 yoktur. 4) Horozkdy Caddesi tizerinde giinliik trafik hacmi
15.000°den azdir. 5) Toplu tasima duragi 185 m uzakliktadir. 6) Potansiyel kullanici
talebinin %41 ile %60 arasinda olacagi varsayilmaktadir. 7) Trafik sikigikliginin
basladig1 yerde konumludur. 8) Ug kriterden ikisini karsilamaktadir sdyle ki; MiA’ya
giderken sag kolda yer almakta ve alana giriste manevra zorlugu bulunmamaktadir.
Iki ana arterin kesisiminde degildir. 9) Tesisin insa edilmesi durumunda cevrede

yasayanlarin olumsuz tepkisi beklenmemektedir. 10) Gelecekte ihtiya¢ olmasi
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halinde alan genislemeye miisaittir. 11) Alana en yaki konumdan, sefer sikligi 10 dk
olan 4, 5 ve 9 nolu otobiis hatlar1 gegmektedir. 12) Arsa, ingaat, uygulama ve bakim
maliyetleri acisindan P&D tesisini bu alana yerlestirme maliyetinin digerlerinden
diistik olmasi beklenmektedir. 13) Tesisin alana insa edilmesi durumunda asiri
yogunluktan dolay1 ¢evredeki caddeler {izerinde ara¢ parklanmasi beklenmektedir.
14) Yayalarin, motosikletlilerin ve diger tiirlerin erisimine uygundur. Bisikletlilerin
erisimine uygun degildir. Dolayistyla ¢ok tiirlii tasarim imkani yeterlidir. 15)
Isaretlendirmeler vasitasiyla kullanicilar tarafindan goriiniirliigiiniin yeterli olmasi

beklenmektedir.

Tablo 4.20’de gosterildigi sekliyle 15 kriterin analitik degerlendirme araciyla
degerlendirilmesi sonucu 12 nolu alanin 100 {izerinden aldig1 toplam puan 77’dir.
Calismanin 3.6.4 iincii boliimiinde belirtildigi tizere 73 {izerinde puan alan alanlar
“uygun” olarak kategorize edildiginden, 12 nolu alanin basarili sekilde isleyen bir
P&D tesisini konumlandirmak icin gerekli ¢ogu Ozellige sahip oldugu sonucuna

ulasilmustir.
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Tablo 4.20 On bes kriterin analitik degerlendirme araciyla degerlendirilmesi ve 12 nolu alanmn aldig1

toplam puan
DALLAR
SORU CEVAP 1.DAL 2.DAL 3.DAL 4.DAL PUAN
MIA' ya yakinlk (km) 0-1,6 1,6-6,4 6,4 ten FAZLA
1 | 1,7 | | 0,6 6,02 | 3,61 6,02
Yakinda mevcut tesis olmasi veya ¢akisma
EVET HAYIR
2 HAYIR 4,61
1,38 4,61
Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli
EVET HAYIR
3 HAYIR 6,52
1,96 6,52
Gunluk trafik hacmi 15000 den AZ ~ 15001-30000  30001-45000 45000 den FAZLA
4 | 14999 | | 0,79 | 3,14 | 5,5 ‘ 7,85 0,79
Toplu tasima duragina yakinlik 300 m den Az 300-600 600 m den FAZLA
5 | 185 | | 8,44 | 5,06 | 0,84 ‘ 8,44
Kullanicilara yakinhk %40 dan AZ %41-60 %61-84 %84 den FAZLA
6 | 50 | | 0,81 | 3,24 | 5,67 ‘ 8,09 3,24
Trafik Sikisikligina Yakinlik Baslangig Son
7 | Upstream | | 7,36 | 2,21 | ‘ 7,36
Alana giris elverigliligi Her(igi Ugte ikisi Sadece biri
8 | Ugte ikisi | I 8,28 I 4,97 I 0,83 ‘ 4,97
Arazi kullanimla uyum EVET HAYIR
o [ mavk ] [ e [ ess | \ 6,48
Alanin genisleme potansiyeli EVET HAYIR
10 | EVET | [ 52 | 178 ] \ 5,92
Toplu tasimanin sikhgi 15 dk dan AZ 15-24 dk 25-34 dk 35-90dk
11 | 10 | I 7,2 I 5,04 I 2,88 | 0,72 7,2
Maliyeti minimize etme DUSUK ESIT YUKSEK
12 | DUSUK | [ 6,11 [ 3,67 I 0,61 | 6,11
Bitisik caddeler Uzerindeki park etme kapasitesi
EVET HAYIR
13 EVET 01 2,04 0,91
Coklu tdrli tasarim imkani OLDUKCA FAZLA  YETERi KADAR PEK DEGIL
14 [ vETerikADAR | [ 716 [ 43 | o2 | 43
Alanin gorianarlGlaga OLDUKCA GOK  YETERLI PEK DEGIL
15 | YETERLI | | 6,92 | a5 | 0,69 | 4,15

TorLAM PUAN 77,0
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13 Nolu Alan:

Yunusemre ilgesi sinirlart igerisinde kalan 13 nolu muhtemel P&D alanmin
tamami1 kamuya ait alanda kalmaktadir. Kegilikdy mahallesi sinirlari iginde kalan
alan halihazirda kiiclik sanayi sitesi bitisiginde ve bos durumdadir. 1/100.000 6l¢ekli
cevre diizeni planinda kentin bati bolimiiniin (Akgedik, Yagcilar, Muradiye
mahalleleri) kentsel gelisme alani olarak belirlenmesi, planlanan konut alanlarindan
gelip kent merkezine gitmek isteyenlerin gegis yapabilecegi giizergahlardan biri
iizerinde olmas1 ve alanin kamu arazisi olmasi, alanin degerlendirmeye alinmasinda

etkili olmustur. Alanin yiizdlciimii yaklagik 11.300 m**dir.

Muhtemel alan Mehmet Akif Ersoy Caddesi {izerinde, organize sanayi bdlgesi ile
kiiclik sanayi sitesi arasinda, merkeze dogru giderken sag tarafta konumlandirilmigtir
(Sekil 4.63). Yer se¢iminde amag ceper yerlesimler ile MIA arasindaki baglantiy1
kurmaktir. Konumuna bagli olarak Yerel P&D Alani seklinde degerlendirilmistir.

[ Muntemel P&D Atanlari
| © Otobis Duraklan

| YOLAGI
~| KADEMELENMESI

| — Yerel Yollar/Sokaklar

Toplayici Yollar
| e Arterler
/| === Sehirler Aras! Yollar

=

Sekil 4.63 13 nolu alanin yollara ve duraklara gére konumu

13 nolu alan iizerinde sekil 4.64’te de goriildiigli lizere, herhangi bir yapi
bulunmamaktadir. Uygulama imar planinda ise alan “Park” olarak planhdir (Sekil
4.65).
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Sekil 4.65 13 nolu alanin imar planindaki kullanim1

Calismada kullanilan Bilgi Tabanli CBS Modelindeki 15 adet degerlendirme

sorusu alana yoneltildiginde, alan;

1) Merkezi is alanina 5,2 km uzakliktadir. 2) Cevrede mevcut P&D tesisi

bulunmamaktadir. 3) Tesisin ingsa edilmesi durumunda alandan tasmmasi/

kaldirilmasi gereken yapi yoktur. 4) Mehmet Akif Ersoy Caddesi iizerinde giinliik

trafik hacmi 15.000’den azdiwr. 5) Toplu tasima duragi 125 m uzakliktadir. 6)

Potansiyel kullanici talebinin %41 ile %60 arasinda olacagi varsayilmaktadir. 7)

Trafik sikigikhigmin  basladigi  yerde konumludur. 8) Ug kriterden ikisini

karsilamaktadir soyle ki; MIA’ya giderken sag kolda yer almakta ve alana giriste

manevra zorlugu bulunmamaktadir. iki ana arterin kesisiminde degildir. 9) Tesisin

inga edilmesi durumunda ¢evrede yasayanlarin olumsuz tepkisi beklenmemektedir.
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10) Gelecekte ihtiyag olmasi halinde alan genislemeye miisaittir. 11) Alana en yakin
konumdan, sefer sikligi 10 dk olan 2, 5 ve 7 nolu otobiis hatlar1 gegmektedir. 12)
Arsa, insaat, uygulama ve bakim maliyetleri acisindan P&D tesisini bu alana
yerlestirme maliyetinin digerlerinden diisiik olmas1 beklenmektedir. 13) Tesisin alana
inga edilmesi durumunda asir1 yogunluktan dolay1 ¢evredeki caddeler iizerinde arag
parklanmasi beklenmektedir. 14) Yayalarin, motosikletlilerin, bisikletlilerin ve diger
tiirlerin erisimine uygundur. Dolayisiyla ¢ok tiirlii tasarim imkani olduke¢a fazladir.
15) Isaretlendirmeler vasitasiyla kullanicilar tarafindan goriiniirliigiiniin yeterli

olmasi1 beklenmektedir.

Tablo 4.21°de gosterildigi sekliyle 15 kriterin analitik degerlendirme araciyla
degerlendirilmesi sonucu 13 nolu alanin 100 {izerinden aldig1 toplam puan 80°dir.
Calismanin 3.6.4 iincii boliimiinde belirtildigi lizere 73 lizerinde puan alan alanlar
“uygun” olarak kategorize edildiginden, 13 nolu alanin basarili sekilde isleyen bir
P&D tesisini konumlandirmak icin gerekli ¢ogu Ozellige sahip oldugu sonucuna

ulasilmustir.
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Tablo 4.21 On bes kriterin analitik degerlendirme araciyla degerlendirilmesi ve 13 nolu alanin aldig1

toplam puan
DALLAR
SORU CEVAP 1.DAL 2.DAL 3.DAL 4.DAL PUAN
MIA' ya yakinlk (km) 0-1,6 1,6-6,4 6,4 ten FAZLA
1 | 5,2 | | 0,6 6,02 3,61 6,02
Yakinda mevcut tesis olmasi veya ¢akisma
EVET HAYIR
2 HAYIR 4,61
1,38 4,61
Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli
EVET HAYIR
3 HAYIR 6,52
1,96 6,52
Gunlik trafik hacmi 15000 den AZ  15001-30000  30001-45000 45000 den FAZLA
4 | 14999 | | 0,79 | 3,14 ‘ 5,5 ‘ 7,85 0,79
Toplu tasima duragina yakinlik 300 m den Az 300-600 600 m den FAZLA
5 | 125 | | 8,44 | 5,06 l 0,84 ‘ 8,44
Kullanicilara yakinhk %40 dan AZ %41-60 %61-84 %84 den FAZLA
6 | 50 | | 0,81 | 3,24 ‘ 5,67 ‘ 8,09 3,24
Trafik Sikisikligina Yakinlik Baslangig Son
7 | Upstream | | 7,36 | 2,21 | ‘ 7,36
Alana giris elverigliligi Her(igi Ugte ikisi Sadece biri
8 | Ugte ikisi | I 8,28 I 4,97 ‘ 0,83 ‘ 4,97
Arazi kullanimla uyum EVET HAYIR
9 | HAYR | | 104 | 648 | \ 6,48
Alanin genisleme potansiyeli EVET HAYIR
10 EVET | | 52 | 178 | \ 5,92
Toplu tasimanin sikhgi 15 dk dan AZ 15-24 dk 25-34 dk 35-90dk
11 | 10 | I 7,2 I 5,04 l 2,88 | 0,72 7,2
Maliyeti minimize etme DUSUK ESIT YUKSEK
12 | DUSUK | [ 6,11 [ 3,67 l 0,61 | 6,11
Bitisik caddeler Uzerindeki park etme kapasitesi
EVET HAYIR
13 EVET 01 2,04 0,91
Coklu tdrli tasarim imkani OLDUKCA FAZLA YETERI KADAR PEK DEGIL
14 [ owukcarazia | [ 76 43 o2 | 7,16
Alanin goranarlGlaga OLDUKCA COK  YETERLI PEK DEGIL
15 | YETERLI | | 6,92 | aps | 0,69 | 4,15

ToPLAM PUAN 79,9
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14 Nolu Alan:

Yunusemre smirlart igerisinde kalan 14 nolu muhtemel P&D alaninin tamami
kamuya ait alanda kalmaktadir. Horozkdy mahallesi smirlar1 iginde kalan alan ¢evre
yolu organize sanayi bdlgesi kavsagmin bitigiginde ve halihazirda bir kismi bos
durumda, bir kismi da toplu tasima otobiis otoparkidir. 1/100.000 o6lgekli ¢evre
diizeni planinda kentin bati boliimiiniin (Akgedik, Giirle, Yagcilar, Muradiye
mabhalleleri) kentsel gelisme alani olarak belirlenmesi, Akgedik ve Giirle
mahallelerinin  “Toplu Konut Alani” olarak belirlenmesi, planlanan konut
alanlarindan gelip kent merkezine gitmek isteyenlerin gecis yapabilecegi
gilizergahlardan biri lizerinde olmasi ve alanin kamu arazisi olmasi, alanin

degerlendirmeye alinmasinda etkili olmustur. Yiizolgiimii yaklasik 33.700 m?*dir.

Kentin bat1 tarafindan girisinde, Mehmet Akif Ersoy Caddesi iizerinde
konumlandrilmistir (Sekil 4.66). Yer se¢iminde amag¢ kentin batisinda yer alan
gelisme konut alanlarindan gelip, merkeze giden 6zel araglari ¢eperde tutmak ve kent
ici trafik sikigikligini azaltmaktir. Konumuna bagl olarak Ceper P&D Alani seklinde

degerlendirilmistir.

7| LEJANT 1:5.000

[] Muntemel P8D Alanlari
© Otobis Duraklarn

YOL AGI

| KADEMELENMESI

| — Yerel Yollar/Sokaklar

Toplayici Yollar
@ Arterler
e Schirler Arasi Yollar

VL %

E.
I Jcommunity; Source: Esri, Digi
/DS, USDA, USGS, AeroGRID,

Sekil 4.66 14 nolu alanin yollara ve duraklara gére konumu

14 nolu alan tizerinde sekil 4.67°de de goriildiigii iizere herhangi bir yapilasma
bulunmayip, alan genislemeye miisaittir. Uygulama imar planinda ise bir kismi

“Park”, bir kismi ise “Tir Parkr” olarak planlidir (Sekil 4.68).
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[ kUGUK SANAYi
BOS ALANLAR

Sekil 4.68 14 nolu alanin imar planindaki kullanim1

Calismada kullanilan Bilgi Tabanli CBS Modelindeki 15 adet degerlendirme

sorusu alana yoneltildiginde, alan;

1) Merkezi is alanina 6,5 km uzakliktadwr. 2) Cevrede mevcut P&D tesisi
bulunmamaktadir. 3) Tesisin insa edilmesi durumunda alandan tasinmasi/
kaldirilmas: gereken yapi yoktur. 4) Mehmet Akif Ersoy Caddesi lizerinde giinliik
trafik hacmi 15.000’den azdir. 5) Toplu tasima duragi 390 m uzakliktadir. 6)
Potansiyel kullanici talebinin %41 ile %60 arasinda olacagi varsayilmaktadir. 7)
Trafik sikisikliginin basladigi yerde konumludur. 8) Ug kriterden sadece birini
karsilamaktadir sdyle ki; iki arterin kesisiminde yer almaktadir. Olumsuz 6zellik

olarak MiA’ya giderken sol kolda yer almakta ve alana giriste cesitli manevralara
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ihtiya¢ duyulmaktadir. 9) Tesisin insa edilmesi durumunda c¢evrede yasayanlarin
olumsuz tepkisi beklenmemektedir. Cevrede konut alanlarmin bulunmamasi bunda
etkendir. 10) Gelecekte ihtiyag olmasi halinde genislemeye miisaittir. 11) Alana en
yaki konumdan, sefer sikligi 10 dk olan 2, 5 ve 7 nolu otobiis hatt1 gegmektedir. 12)
Arsa, insaat, uygulama ve bakim maliyetleri acisindan P&D tesisini bu alana
yerlestirme maliyetinin digerlerinden diisiik olmas1 beklenmektedir. 13) Tesisin alana
inga edilmesi durumunda asir1 yogunluktan dolay1 ¢cevredeki caddeler iizerinde arag
parklanmasi beklenmektedir. 14) Yayalarin ve motosikletlilerin erisimine uygundur.
Bu yiizden cok tiirlii tasarim imkan1 yeteri kadardir. 15) Isaretlendirmeler vasitasiyla

kullanicilar tarafindan goriiniirliigiiniin yeterli olmas1 beklenmektedir.

Tablo 4.22°de gosterildigi sekliyle 15 kriterin analitik degerlendirme araciyla
degerlendirilmesi sonucu 14 nolu alanin 100 tizerinden aldigi toplam puan 66’dir.
Calismanin 3.6.4 iincii boliimiinde belirtildigi lizere 50 — 73 arasinda puan alan
alanlar “vasat” olarak kategorize edildiginden, 14 nolu alan P&D tesislerinin
yapilmasi i¢in gerekli olan bazi 6zniteliklere sahip olsa da, bir ¢ok niteliginin yeterli

olmadig1 sonucuna ulagilmistir.
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Tablo 4.22 On bes kriterin analitik degerlendirme araciyla degerlendirilmesi ve 14 nolu alanmn aldig1

toplam puan
DALLAR
SORU CEVAP 1.DAL 2.DAL 3.DAL 4.DAL PUAN
MIA' ya yakinlk (km) 0-6,4 6,4-11,2 11,2-20,9 20,9 DAN FAZLA
1 | 6,5 | | 0,6 2,41 6,02 4,22 2,41
Yakinda mevcut tesis olmasi veya ¢akisma
EVET HAYIR
2 HAYIR 4,61
1,38 4,61
Mevcut yapiya tecaviiz-ihlal potansiyeli
EVET HAYIR
3 HAYIR 6,52
1,96 6,52
Gunlik trafik hacmi 15000 den AZ ~ 15001-30000  30001-45000 45000 den FAZLA
4 | 14999 | | 0,79 | 3,14 | 5,5 ‘ 7,85 0,79
Toplu tasima duragina yakinlik 300 m den Az 300-600 600 m den FAZLA
5| 390 | | 8,44 | 5,06 | 0,84 ‘ 5,06
Kullanicilara yakinhk %40 dan AZ %41-60 %61-84 %84 den FAZLA
6 | 50 | | 0,81 | 3,24 | 5,67 ‘ 8,09 3,24
Trafik Sikisikligina Yakinhk Baslangic Son
7 | Upstream | | 7,36 | 2,21 | ‘ 7,36
Alana giris elverigliligi Her(igi Ugte ikisi Sadece biri
8 | sadecebiri | I 8,28 I 4,97 I 0,83 ‘ 0,83
Arazi kullanimla uyum EVET HAYIR
o [ mavk ] [ e [ ess | \ 6,48
Alanin genisleme potansiyeli EVET HAYIR
10 | EVET | [ 52 | 178 ] \ 5,92
Toplu tasimanin sikhgi 15 dk dan AZ 15-24 dk 25-34 dk 35-90dk
11 | 10 | [ 7,2 [ 5,04 I 2,88 | 0,72 7,2
Maliyeti minimize etme DUSUK ESIT YUKSEK
12 | DUSUK | [ 6,11 [ 3,67 I 0,61 | 6,11
Bitisik caddeler Uzerindeki park etme kapasitesi
EVET HAYIR
13 EVET 01 2,04 0,91
Coklu tdrli tasarim imkani OLDUKCA FAZLA  YETERiKADAR PEK DEGIL
14 [ vVETerRikADAR | [ 716 [ 43 | o2 | 43
Alanin goranarlGlaga OLDUKCA GOK  YETERLI PEK DEGIL
15 | YETERLI | | 6,92 | a5 | 0,69 | 4,15

TorLAM PUAN 65,9
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4.5 Oneri P&D Sistemi

P&D tesislerinin planlama ilkeleri, tasarim ilkeleri ve modeldeki yer seg¢im
kriterleri dikkate alinarak, caligma alani olan Manisa kent merkezinde P&D tesisi
yapilabilecek 14 alan belirlendikten sonra modelde olusturulan program araciligiyla
bu alanlar aldigi puana goére ‘en uygun’, ‘uygun’ ve ‘vasat’ olarak kategorize
edilmistir. 49 ve alt1 puan alan tesis olmadigindan ‘zayif® kategorisine giren tesis

olmamustir.

Tablo 4.23 Muhtemel P&D alanlarinin modelde degerlendirme sonuglari

Alan No Toplam Puan Sonug¢
5 88 En Uygun
13 80 Uygun
1 79 Uygun
11 77 Uygun
12 77 Uygun
4 73 Vasat
2 72 Vasat
9 70 Vasat
7 69 Vasat
14 66 Vasat
8 64 Vasat
3 59 Vasat
10 58 Vasat
6 52 Vasat

Tablo 4.23’te gosterildigi sekliyle 5 nolu alan 100 iizerinden 88 puan alarak,
basarili sekilde isleyen bir P&D tesisini konumlandirmak i¢in “en uygun’ alan olarak
belirlenmistir. Daha sonra sirasiyla 13 nolu alan 80 puan, 1 nolu alan 79 puan, 11
nolu alan 77 puan ve 12 nolu alan 77 puan alarak “uygun” olarak kategorize
edilmistir. Bu alanlarmn basarili sekilde isleyen bir P&D tesisini konumlandirmak i¢in

gerekli cogu 6zellige sahip oldugu sonucuna ulasilmistir.

50 — 73 arasinda puan alan diger alanlar ise (4, 2,9, 7, 14, 8, 3, 10 ve 6 nolu alan)
“vasat” olarak kategorize edilmistir. Bu alanlar P&D tesislerinin yapilmasi i¢in
gerekli olan bazi 6zniteliklere sahip olsalar da, bir ¢ok nitelik yeterli degildir. Yeterli

olmayan niteliklerin basinda tesisin MIA’ya istenilen uzaklikta olmamasi, alana
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girigin yeterince elverisli olmamasi, alanin genisleme potansiyelinin bulunmamasi,
tesisin alana insa edilmesi durumunda asir1 yogunluktan dolay1 ¢evredeki cadde ve
sokaklar tizerinde ara¢ parklanmasi yasanmasi, bisikletlilerin erigimine uygun
olmamast ve cephe aldig1 caddedeki giinliik trafik hacminin istenilen diizeyde

olmamasi gelmektedir.

Calismadan da anlasilacagi tlizere Manisa kent merkezinde yasam kalitesini
olumsuz yonde etkileyen trafik sikigikligi, giiriiltli, egzoz gazlarindan kaynakl ¢evre
kirliligi, uzun yolculuk siiresi gibi sorunlarin ¢oziimii ile otomobil kullaniminin
azaltilmasi, toplu tasima kullaniminin yayginlastirilmasi, ulasimda siirdiiriilebilirligin
basarilmasi ve kentin daha yasanabilir hale gelmesi igin park et — devam et

sisteminin olusturulmasi gerekmektedir.

Bu sistemin pargalarini olusturan P&D tesisleri ise oncelikli olarak 5 nolu alana
insa edilmelidir. Bu sayede kentin bati ¢eperinde yer alan meskun mahallerden
merkeze dogru giden 06zel otomobiller trafik sikisikligmin basladigi konumda

yakalanabilecektir.

Yunusemre ilgesi sinirlar1 i¢erisinde kalan en uygun olarak belirlenen 5 nolu P&D
alani Mimar Sinan Bulvarindan Izmir Caddesine sapildiginda sag tarafta
konumludur. Tesisin bu alana insa edilmesi durumunda, c¢eperde yer alan
yerlesimlerden MIA’ya gitmek i¢in dzel otomobilleriyle yolculuk yapanlar, araglarini
tesise park edip yolculugun kalan kismina toplu tagima ile devam edebileceklerdir. 5
nolu alan yerel (local) P&D tesisi niteligindedir. Alanin tamami kamuya ait olup,
toplam ylizél¢clim yaklasik 16.800 m?dir. Alan toplu tasima agisindan da oldukca
avantajli konumdadir. Alana en yakin caddeden 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 10 ve 11 nolu
otobiis hatlar1 gegcmektedir. Ayrica planlanan elektrikli otobiis hatt1 da alanin cephe
aldig1 yoldan ge¢mektedir. Uygulama imar planinda alanin bir kismi “Kiiltiirel
Tesisler Alan1” olarak, bir kismi ise “Resmi Kurum” olarak planli olsa da bu durum
P&D tesisi insa edilmesine engel degildir. P&D tesisi i¢in plan degisikligi
yapilabilecegi gibi, plan degisikligi yapilmadan firsat¢1 veya ortak kullaniml tesis

tiplerinde oldugu gibi, Resmi Kurum ve Kiiltiirel Tesis ile alan ortak kullanilabilir.
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Daha sonra tesisler 1 ve 11 nolu alana insa edilmelidir. 1 nolu alan ile kente Izmir
yoniinden gelen araglar kent ceperinde, 11 nolu alan ile kente Istanbul ydniinden

gelen araglar geper ile MiA arasinda yakalanabilecektir.

Kentin kuzeyinde ve batisinda planlanan kentsel gelisme alanlarinin ileriki
yillarda yapilagsmasiyla birlikte 12 ve 13 nolu alana da insa edilerek P&D tesisi
devreye almmalidir. Manisa Biiyliksehir Belediyesi Ulasim Dairesi Baskanliginca
planlanan elektrikli otobiis giizergahi revize edilmeli, besleme hatlariyla birlesim
noktast 13 nolu alana tasinmali ve tesisin 13 nolu alanda etkin olarak islemesi

saglanmalidir.

Son olarak, her ne kadar vasat olarak kategorize edilse de Turgutlu yoniinden
gelen araglar1 kent ¢eperinde tutmak ve siiriiciilerin MiA’ya toplu tasimayla
gitmesini saglamak i¢in 9 nolu alana da P&D tesisi insa etmenin faydali olacagi

degerlendirilmektedir.

Sekil 4.69°da Manisa kent merkezi icin P&D tesisi insa edilebilecek en uygun

alanlar gosterilmektedir.
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Sekil 4.69 Manisa kent merkezi 6neri P&D sistemi
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Her ne kadar ¢alismada Manisa kent merkezinde P&D sisteminin kurulmasi igin

en uygun alanlar belirlense de, sistemin etkin islemesi i¢in bir takim politika ve

stratejilerin uygulanmasina, iyilestirmelerin yapilmasina ihtiya¢ duyulmaktadir.

Toplu tagima sistemine yonelik olarak;

Oneri P&D tesisleri ile MIA arasinda express otobiis hizmeti verilmeli,
Mevcut otobiisler daha konforlu ve yiliksek kapasiteli otobiisler ile
degistirilmeli,

Tek tip aragla toplu tasima hizmeti verilmemeli, hattin yolcu potansiyeli,
yolculuk taleplerinin giin i¢indeki dagilimi1 ve yollarin fiziki durumuna
gore en uygun tasit bliylikliigii secilmeli,

Manisa Ulasim Ana Planinda planlandigi sekliyle elektrikli otobiis
giizergah1 ve etki alaninda bulunan bazi otobiis hatlar1 iptal (Hat-1, Hat-2,
Hat-6, Hat-7, Hat-10) ve revize (Hat-8) edilmeli,

Terminal — OSB arasinda kurulmasi planlanan elektrikli otobiis hatti
giizergahmda (Halil Erdogan Cd., Cumhuriyet Cd. 8 Eyliil Cd., izmir Cd.,
Mimar Sinan Blv.) otobiis seridi uygulamasima gegilerek diger tasitlardan
kaynaklanan trafik sikisiklifindan etkilenmeden daha hizli hizmet
sunulmali,

Otobiis seridine diger araglarin girisi fiziksel engellerle degil de sadece
bilgilendirme ve cezalandirma yoluyla engellenmeli,

Otobiis seferleri diizenli ve dakik olmali, gercek zamanli toplu tasima
bilgisi saglanmali,

Servis glizergahlart Mimar Sinan Bulvari gilineyine giris yasakli hale
getirilmeli, kuzeyinde ise ana cadde ve bulvarlarda hizmet vermeli,

Toplu tagima sistemi aginda durak araliklar1 yolcu yiikiiniin yogun oldugu
merkez alanlarda en az 250 metre, yolcu yiiriime mesafeleri gozetilerek dis

bolgelerde ise en fazla 450 metre olacak sekilde yeniden tasarlanmalidir.
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Arazi kullanima yonelik olarak;

P&D tesislerinin i¢inde ve g¢evresinde gerekli imar plani diizenlemeleri
yapilarak farkli ulasim tiirleriyle (yaya, bisiklet, motosiklet vb.) tesislere
erigim saglanmali,

P&D tesisinin yakinindaki arazi kullanimmi tesisi besleyici sekilde
diizenlenmelidir. (kuru temizlemeciler, ptt, ara¢ bakim ve yikama,

lokantalar, kahve igme mekanlari, polis karakolu, halk kiitiiphanesi gibi)

MIA ve otoparklara yonelik olarak;

P&D tesislerinin yakimindaki caddelerde yol iistii park etme yasaklanmali,
MIA’da 6zel otomobil kullaniminin caydirici hale gelmesi igin yol {istii
parklardan iicret alinmali ve yol dis1 otopark iicretleri arttirilmals,

P&D tesislerindeki otopark alanlar1 fiyatlandirma ile cazip hale getirilmeli,
MIA’ya 6zel otomobil ile erisimi cazip hale getiren yol dis1 otopark
yatirimlarindan vazgecilmeli, otopark yatirimlart P&D tesislerinde, tesisi

genisletme amaciyla yapilmalidir.

Bilet, fiyatlandirma ve igletmeye yonelik olarak;

Hatlarin birlestirilmesi ile olusturulan yeni hatlarda yiiksek yolcu tasima
kapasiteli araglarin kullanimima imkan verilerek personel, ara¢ ve yakit
tiiketiminde tasarruf saglanarak isletme verimliligi arttirilmals,

Kisa ve uzun vadeli uygulama adimlar1 planlanmali; ¢cevre yollari, kent i¢i
yollar, yaya yollar1 ve bisiklet yollar1 gerekli standartlar1 karsilamali ve
otobiis duraklar1 yeniden konumlandirilmals,

toplu tasima sistemlerinin isletme ve bakimi konusunda finans, malzeme
temini, personelin egitilmesi, silirecin yOnetimi ve bilinglendirme
calismalarini kapsayan projeler gelistirilmeli,

Mevcut elektronik {icret toplama sisteminin P&D tesisleriyle entegrasyonu
saglanmali,

Toplu tasima araglarinda aktarma indirimli yolculuk sistemine gecilmeli,
P&D tesislerine otomobilini park edenlerin toplu tasima araglariyla

indirimli olarak yolculuk yapabilmesine imkan saglanmalidir.
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BOLUM BES
DEGERLENDIRME VE SONUC

Kent sisteminin saglikli igleyisi ve kentlilerin yasam kalitesinin ylikselmesi,
oncelikli olarak insanlarin kentteki olanak ve hizmetlere hizli, giivenli, ekonomik ve
konforlu bir sekilde erisebilmesine baghdir. Bu amaca ulasabilmek igin ise
stirdiiriilebilir ulasim sistemi kurularak ulagimda otomobil paymin diisiiriilmesi, toplu
tagimanin ve motorsuz ulasgim tiirlerinin paymin arttirilmasi, toplu tasimaya oncelik
verilmesi ve yaygmlastirilmasi, tiim ulagim tiirlerinin dengeli ve birbirini
tamamlayacak sekilde kullanilmasi, kentigi ulagim tiirlerinin (yaya, bisiklet, otomobil
ve toplu tagima tiirleri) belirli noktalarda biraraya getirilerek tiirler arasinda mekansal
biitiinlesmenin saglanmasi gerekmektedir. Toplu tagimanin yayginlastirilmasi, trafik
sikisikligmin azaltilmasi, uzayan yolculuk mesafelerinden kaynakli aktarma yapma
ihtiyacinin karsilanmas1 ve farkli ulasim tiirlerinin mekansal olarak bir araya

getirilmesinde en etkili yontemlerden biri de P&D yontemidir.

Manisa'nin Izmir, Istanbul ve Ankara gibi Tiirkiye nin 3 metropol kentiyle olan
ulagim iligkileri nedeniyle 6nem tasimasi, Manisa’da kentsel yayilmanin ve ulasim
hareketliliginin giderek artmasi, gerek merkezi hiikiimet gerekse yerel idareler
tarafindan uygulanan politikalarla son yillarda hizli bir gelisim gdstermesi,
Tiirkiye'de metropol sehirler disindaki sehirlerimizde de ulasim planlamasina altlik
olusturacak bilimsel bilginin tiretilmesine katki saglanmasi, Manisanin 6360 sayili
Kanunla Biiyliksehir olmasiyla Belediye biinyesinde olusturulan departmanlarin
izleyecegi ulasim/planlama politikalarina ve uygulamalarina fikir vermesi amaciyla

Manisa kent merkezi calisma alani olarak secilmistir.

Anit Kavsagi, Menemen Cevre Yolu Kavsagi, Istanbul Girisi ve Gediz
Kavsaklari, Turgutlu Giris Kavsaklar1 kentin ana giris noktalar1 olarak
tanimlanmaktadir. Kent merkezi, Manisa OSB, Celal Bayar Universitesi Hastanesi
ve Manisa Sehirlerarasi Otobiis Terminali kentin odak noktalaridir ve yolculuk
yogunlugunun biiyiikk bir boliimiinii iiretim ve ¢ekim anlaminda bu odak noktalar1

olusturmaktadir. Manisa kent merkezinde bir giinde yaya olarak yapilan yolculuktan
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sonra en yiiksek oranm 6zel otomobil ile yapilan yolculuklarda olmasi ve otomobil
ile yapilan yolculuklarin toplu tasima ile yapilan yolculuklardan fazla olmasi dikkat

¢cekmektedir.

Kentte 6zel ara¢ kullaniminin azaltilarak, toplu ulasim sisteminin 6zendirilmesi
icin stratejiler gelistirilmelidir. Rayli sistemin kullanilmadig1 kent merkezinde otobiis
sisteminin etkin kullanilmadigi ve bu yilizden giin i¢indeki yolculuklarin ¢ogunun
Ozel aragla yapildig1 goriilmektedir. Yerel yonetimin Ulasim Ana Plani hazirlamasi,
otobiis sistemini iyilestirmeye yonelik planlarinin bulunmasi, isletme hiz1 yiiksek ve
cevreci (elektrikli) otobiisleri satin almasi toplu tasima sistemini iyilestirici
caligmalardir. Bunun yaninda yerel yOonetimin hat sadelestirmeye ve daha kisa
hatlarin olusturulmasina yonelik optimizasyon g¢alismalari bulunmaktadir. Ancak
kent merkezinde asir1 yogunlugun Onlenmesi igin aktarmali yolculuklara, arazi
kullanim planlamasina, artan otopark talebine, kent merkezinden gittikge uzaklasan
kentsel gelisme alanlarindan gelecek yolculuk talebini karsilamaya yonelik politika

ve stratejilerinin bulunmamasi 6nemli bir eksikliktir.

Tim bu verilerden yola ¢ikarak toplu tasima kullaniminin arttirilmasi, otomobil
kullannminin, trafik sikisikliginim, ¢evreyi kirletici emisyonlarm azaltilmasi, trafik
sikisikliginin azalmasina bagli olarak otomobil ve toplu tasima ile yapilan yolculuk
stirelerinin azaltilmas1 ve yakit tasarrufu saglanmasi i¢cin Manisa kent merkezinde

P&D uygulamasina gecilmesi gerektigi anlagilmaktadir.

Yer se¢iminden dnce P&D tesislerinin planlama ve tasarim ilkelerinin belirlenip
ortaya konmasi 6nem kazanmaktadir. Yapilan ¢aligmalar ve arastirmalar neticesinde
ideal bir P&D tesisinin Oncelikle kapsamli, verimli, mantikli, esnek, biitiinciil,
bilgilendirici ve seffaf gibi genel planlama ilkeleri esas alinarak planlanmasi
gerektigi ancak P&D tesisine 6zel birtakim ilkelerin de bulundugu tespit edilmistir.
Ayni sekilde erisilebilirlik, bilgilendirme, giivenlik, goriiniirliik ve imaj gibi ilkelerin
tasarim boyutunda temel ilke olarak belirlenmesi gerekliligi ortaya ¢ikarken bir P&D
tesisinin ¢evresiyle biitliinlesik olmasi, yayalarin ve bisikletlilerin tasarim

gereksinimlerinin  karsilanmasi, toplu tasima ve otomobillerin  tasarim
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gereksinimlerinin kargilanmas1 gibi birtakim 6zel tasarim ilkelerini de igerisinde

barindirmasi gerektigi sonucuna varilmistir.

Inceleme neticesinde tesislerin yer seciminin pek cok arastrmaci tarafindan
calisma konusu edildigi goriilmiistiir. Bu ¢alismalar deneysel ve gozlemsel verilere
dayali caligmalar, matematiksel modellemeye dayali ¢calismalar ve bilgisayar destekli

tekniklerle yapilan ¢alismalar seklinde tli¢ kategoride siniflandirilmigtir.

Uglincii kategorideki calismalardan Bilgi Tabanli CBS Modelinin, Manisa’da
muhtemel P&D alanlarmi belirlemede en uygun model olacagi degerlendirildiginden,

mevcut calismada Bilgi Tabanli CBS Modeli tercih edilmistir.

CBS vyazilimi ve analitik degerlendirme araci bu modelin iki ayagini
olusturmaktadir. Bilgi Tabanli CBS Modelinin ilk bileseni olan CBS yazilimi
(ArcGIS Version 10.1) ile kentsel alana iligkin veri tabani tutulup, mekana iliskin
cesitli analizler ve gorsellestirmeler yapilmistir. Kent merkezi, MiA, arazi kullanim,
toplu tasima gilizergahlari, yollar ve otobiis duraklar1 gibi katmanlar olusturulup,

muhtemel P&D alanlarmi degerlendirirken kullanilmistir.

Bilgi Tabanli CBS Modelinin diger bileseni olan analitik degerlendirme araci
(Microsoft Office Excel 2010) ile de muhtemel P&D alanlarinin degerlendirmeleri

ve puanlamalar1 yapilmistir.

P&D tesisi i¢in en uygun alani/alanlar1 segmeden 6nce P&D tesislerinin planlama
ilkeleri, tasarim ilkeleri ve modeldeki yer secim kriterleri dikkate alinarak, Manisa
kent merkezinde yapilan yolculuklar, ulasim sistemi, odak noktalari, otobiis/servis
gibi mevcut toplu tasima sistemi ve planlanan toplu tasima sistemi, yol ag, trafik
sikisiklig1 yasanan bolgeler, arazi kullanim durumu, gelisme yonii ve alanlari, niifus,
otoblis duraklar1 analizi neticesinde Manisa kent merkezinde P&D tesisi
yapilabilecek 14 adet alan belirlenmistir. Bu say1 azami veya asgari degeri ifade

etmemekte olup, daha sonraki c¢aligmalarda muhtemel alanlarin tiimiiniin
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degerlendirildigi optimizasyon modelleri gelistirilerek bu sayr arttirilabilir veya

azaltilabilir.

14 muhtemel P&D alanindan her biri, analitik degerlendirme araciyla her birinin

agirhigi farkli olan 15 kritere gore degerlendirilerek en uygun alan belirlenmistir.

Manisa kent merkezinde yasam kalitesini olumsuz yonde etkileyen trafik
sikisiklhigl, giirtiltli, egzoz gazlarindan kaynakli ¢evre kirliligi, uzun yolculuk siiresi
gibi sorunlarin ¢6ziimii ile otomobil kullanimmin azaltilmasi, toplu tasima
kullanimmin yaygmlastirilmasi, ulasimda siirdiiriilebilirligin basarilmasi ve kentin
daha yasanabilir hale gelmesi i¢in P&D sisteminin kurulmasi gerektigi, bu sistemin
pargalarini1 olusturan tesislerin ise ilk olarak 5 nolu alana, daha sonra sirasiyla 1, 9,

11, 12 ve 13 nolu alana insa edilmesi gerektigi sonucuna ulasilmstir.

Bu sayede kente Izmir, Istanbul ve Turgutlu yoniinden gelen araglara kent
¢eperinde, ileriki yillarda yapilagsmasiyla birlikte kentsel gelisme alanlarindan ve kent
ceperinde yer alan meskun mahallerden merkeze dogru giden araclara ceper ile MiA
arasindaki bolgelerde park etme imkani sunulacak ve siiriiciilerin yolculugun kalan

kismini1 toplu tagimayla yapmasi saglanmis olacaktir.

P&D sisteminin kullanilmaya baglanmasiyla birlikte Diinya’da ve Tiirkiye’de bu
sistemi kullanan kentlerde oldugu gibi, Manisa kent merkezinde toplu tasima
kullaniminda artis, Halil Erdogan Cd., Cumhuriyet Cd. 8 Eyliil Cd., Izmir Cd.,
Seyfettinbey Cd. ve Mimar Sinan Bulvar1 tizerinde 6zellikle zirve saatlerde yasanan
trafik sikisikliinda azalma, yakit tiiketiminde diisme, egzoz gazlarindan kaynakli

cevre kirliligi, yolculuk siireleri ve giiriiltii kirlili§inde azalma beklenmektedir.

Her ne kadar calismada Manisa kent merkezinde P&D sisteminin kurulmasi i¢in
en uygun alanlar belirlense de, sistemin etkin islemesi i¢in toplu tasima sistemine,
arazi kullanima, MIA ve otoparklara, bilet ve isletmeye ydnelik olarak bir takim
politikalarm  uygulanmasina, iyilestirmelerin yapilmasma ihtiyag¢ duyuldugu

anlagilmis ve calismada bu politika ve iyilestirmeler detayli olarak belirtilmistir.
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Oncelikli olarak mevcut toplu tasima sistemine yonelik iyilestirmeler 6nem
tagimaktadir. Buna yonelik olarak da hatlarda yeni diizenlemeler, tasit araglarinda
yenilemeler, giizergahta sorunlu olan yollarda iyilestirmeler vb. dnlemlerin alinmasi
gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Yine arazi kullanimma yonelik olarak imar plani
diizenlemeleriyle farkli ulasim tiirlerinin entegrasyonunu kolaylastirici dnlemlerin
yani sira farkli arazi kullanim kararlar ile sistemi destekleyici kararlarin getirilmesi
gerekmektedir. Bunlarin yani sira Ozellikle Manisa’da halen biiyilk sorun olan
otopark sistemine yonelik yeni diizenlemeler getirilmeli, bu diizenlemeler de yol {istii
otopark sisteminin kullaniminin kaldirilmas: veya bu kullanimi azaltacak onlemlerin
alinmas1 Oncelik arz etmektedir. Bununla birlikte park et-devam et sisteminde yer
alan otopark alanlarmin kullanimini cazip hale getirecek diizenlemelere gidilmelidir.
Bilet fiyatlandirma ve isletmeye yonelik olarak da 6zellikle sistemin kullanimini
arttiracak G6zel Onlemler alinmali, buna yonelik fiyat arttrimi veya azaltimina
gidilmeli, aktarma sistemi (farkli ulasim tiirlerine) yolculuklar1 kolaylastiracak
sekilde diizenlenmeli, personel egitimi ve siireg gelisimine yoOnelik egitim

calismalarinin arttirilmasi vb. diizenlemelerin de yapilmasi 6nem kazanmaktadir.

Bununla birlikte yapilan bu ¢alismadan sonra yapilacak benzer galismalar i¢inde

calismay1 gelistirecek bazi dneriler de getirilmistir. Ozellikle;

— lke ¢apmda idarelere, sehir plancilarina, ulasim miihendislerine anketler
gonderilerek c¢alismada kullanilan kriterlerin puan agirliklandirmasinm Tiirkiye

Ozelinde yapilmasi,

— Manisa Biiyliksehir Belediyesi, Manisa taksi isletmecileri, toplu tasima
kooperatifleri gibi sivil toplum orgiitleri ve yerel idarelerde galisan sehir plancilar1 ve
mithendislerle kriterlerin alt dal araliklari (giinliik trafik hacminin 15.000°den az,
15.001-30.000 arag¢/giin, 30.001-45.000 arac¢/giin, 45.000 arag¢/giinden fazla seklinde
smiflandirilmasinin -~ yeniden diizenlenmesi gibi) yeniden degerlendirilerek
smiflandirmanin Manisa kent merkezine 6zel hale getirilmesi ve bu sayede plandan

etkilenen insanlarin siirece katilimlarmin saglanmasi,
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— gesitli algoritmalarin  kullanildigi, trafikten c¢ekilen otomobil sayisini
maksimize etmeyi hedefleyen matematiksel modeller olusturularak, insa edilmesi

gereken optimum P&D sayisini belirlemeye yonelik ¢aligmalar yapilmasi,

— Oneri P&D alanlarmin Manisa kent merkezinde insa edilmesinden sonra
kullanicilara ydnelik anketler yapilarak tesisin hizmet alaninda (service area veya

catchment area) yer alan insanlarin yiizde kaginin tesisi kullandiginin belirlenmesi,
— P&D tesisi kullanan siirticiilerin yolculuk maliyeti ve siirelerinde azalma olup

olmadigmin, toplu tagima kullaniminin artip artmadigmin tespit edilmesi ¢alismanin

genisletilmesine onemli katkilar sunacaktir.

190



KAYNAKLAR

Agm, C. (2015). Tiirkiye'de sehirlerdeki toplu ulasim sistemleri sorunlarinin
coziimlenmesinde  toplumsal  davranmiglarin  etkilerinin  planlama  stireci
kapsaminda incelenmesi. Izmir Karsiyaka ornegi. Yiiksek Lisans Tezi, Dokuz

Eyliil Universitesi, Izmir

Akgiingdr, A. P. ve Demirel, A., 2004. Tiirkiyedeki ulastirma sistemlerinin analizi ve
ulastirma politikalar1. Pamukkale Universitesi Miihendislik Bilimleri Dergisi, 10,
423-430.

Akman, G. ve Alkan, A. (2016). izmit kent i¢i ulasimda alternatif toplu tasima
sistemlerinin aksiyomlarla tasarim yontemi ile degerlendirilmesi. Pamukkale

Universitesi Miihendislik Bilimleri Dergisi, 22 (1), 54-63.

American Association of State Highway and Transportation Officials Subcommittee
on Design (AASHTOSD). (2004). Guide for park-and-ride facilities. Washington,
DC:AASHTO.

Aros-Vera, F. Marianov, V. ve Mitchell, J. E. (2013). p-Hub approach for the
optimal park-and-ride facility location problem. European Journal of Operational

Research, 226, 277-285

Asheim, G., Brekke, K.A. (1997). Sustainability when capital management has

stochastic consequences. Norway: Department of Economics, University of Oslo.

Bakirci, M. (2012). Ulasim cografyas1 acisindan Tirkiye’de havayolu ulagiminin
tarihsel gelisimi ve meveut durumu, Marmara Cografya Dergisi, 1, (25) 340-377.

Bal, E. (2006). Idari yargmin 3 temel bileseni olarak; kamu yarar1, planlama esaslar1

ve sehircilik ilkeleri. Planlama Dergisi, 2006, (3), 27-33

191



Bos, I. (2004). Changing seats: A behavioral analysis of P&R use. Doktora Tezi,
Delft University of Technology, The Netherlands.

Brain, A. (Ed.). (2011). Cars: the best book on cars ever. Mainz: PediaPress.

Breheny, M. (1990). Strategic planning and urban sustainability. Town and Country
Planning Association Annual Conference, London: TCPA.

Brundtland Komisyonu (BK). (1987) Our Common Future. Oxford ve New York:

Oxford Universitesi

Burns, E. (1979). Priority rating of potential park-and-ride sites. ITE Journal, 49, 29-
3L

Casson, L. (2008). Antik ¢agda seyahat (N. Ozsoy, Cev.). Istanbul: MB Yayinevi.
(Orijinal ¢alisma basim tarihi 1994).

Chu, X. Land, L. ve Pendyala, R. (2001). Update of FDOT state park & ride lot
program planning manual. Florida: University of South Florida, Center for Urban

Transportation Research.
Cirit, F. (2014). “Siurdiiriilebilir kentici ulasim politikalart ve toplu tasima
sistemlerinin karsilastirilmas:” Uzmanhk Tezi, T.C. Kalkinma Bakanhg Tktisadi

Sektorler ve Koordinasyon Genel Miidiirliigii, Ankara

Celik, H.M. (2014). Siirdiiriilebilir ulagim ve Tiirkiye kentleri ulastirma sorunlari. 12

Aralik 2016, http://www.tmmobizmir.org/wp-
content/uploads/2014/05/200865.pdf

192


http://www.tmmobizmir.org/wp-content/uploads/2014/05/200865.pdf
http://www.tmmobizmir.org/wp-content/uploads/2014/05/200865.pdf

Celik, M. (2010). “Sosyo-demografik ozelliklerin ve kentsel yapimin bireylerin
kentici  ulasim  davramslar:  iizerindeki  etkilerinin  incelenmesi: Istanbul
metropoliten alan ornegi” Yuksek Lisans Tezi, Gebze Yiiksek Teknoloji

Enstitusti, Kocaeli

Cetin, B., Baris, S. ve Saroglu, S. (2011). Tiirkiye’de karayollarmin gelisimine
tarihsel bir bakis. Cankiri Karatekin Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler

Fakiiltesi Dergisi, 1, (1) 123-150.

Cevre diizeni planlari, (b.t). 20 Ocak 2018, http://mpgm.csb.gov.tr/izmir-manisa-
planlama-bolgesi-1-100.000-olcekli-cevre-duzeni-plani-i-82265

Daly, H.E. (1991). Steady State Economics (2nd ed.). Washington D.C.: Island press

Deniz, T. (2016). Tirkiye’de ulasim sektdriinde yasanan degisimler ve mevcut

durum. Eastern Geographical Review, 20, (36) 135-155.

Diindar, S. (2010). Park et bin sistemi ve Istanbul’daki uygulamas:. Yiksek Lisans

Tezi, istanbul Teknik Universitesi, Istanbul

Diinyadaki  6nemli  bogazlar ve kanallar, (b.t.). 22 Aralbik 2017,

http://kpssdelisi.com/question/dunyadaki-onemli-bogazlar-ve-kanallar/

Faghri, A. Lang, A. Hamad, K. ve Henck, H. (2002). Integrated knowledge-based
geographic information system for determining optimal location of park-and-ride

facilities. Journal of Urban Planning and Development, 128 (1), 18-41.
Fan W. Khan M. B. Ma J. ve Jiang X. (2014). Bilevel programming model for

locating park-and-ride facilities. Journal of Urban Planning and Development,
140, (3) 04014007,1-9.

193


http://mpgm.csb.gov.tr/izmir-manisa-planlama-bolgesi-1-100.000-olcekli-cevre-duzeni-plani-i-82265
http://mpgm.csb.gov.tr/izmir-manisa-planlama-bolgesi-1-100.000-olcekli-cevre-duzeni-plani-i-82265
http://kpssdelisi.com/question/dunyadaki-onemli-bogazlar-ve-kanallar/

Farhan, B. ve Murray, A. T. (2008). Siting park-and-ride facilities using a multi-
objective spatial optimization model. Computers Operations Research, 35 (2),
445-456.

Farhan, B. ve Murray, A.T. (2005). A Gis-based approach for delineating market

areas for park and ride facilities. Transactions in GIS, 9, (2) 91-108.

Foto galeri: IETT arsivi, (b.t.) 10 Kasim 2017,

http://www.iett.istanbul/tr/main/foto/foto-galeri-iett-arsivi/64

Fradd, C. ve Duff, A. (1989). The potential for rail based park-and-ride to Heathrow.
Transportation Planning Methods, 426, 81-96.

Gokirmak, H. (2013). Developing rail policy for Turkey. Uluslararasi Yonetim
Iktisat ve Isletme Dergisi, 9, (18) 181-194.

Hamamcioglu, C., (2009). “Ulasim aginmin kentsel hizmet alanlarimin yerse¢imine
etkilerinin Istanbul Tarihi Yarimada 6rneginde degerlendirilmesi” Doktora Tezi,
Yildiz Teknik Universitesi, istanbul

Hanson, S. (Ed.) ve Giuliano, G. (Ed.) (2004). The geography of urban
transportation (3rd ed.). New York: The Guilford Press

Hawkins, C. (2014). Competing interests and the political market for smart growth
policy. Urban Studies, 51, (12), 2503-2522.

Holguin-Veras, J. Yushimito, W. F. Aros-Vera, F. ve Reilly, J. (2012). User

rationality and optimal park and-ride location under potential demand

maximization. Transportation Research Board, 46, (8) 949-970.

194


http://www.iett.istanbul/tr/main/foto/foto-galeri-iett-arsivi/64

Horner, M. W. ve Groves, S. (2007). Network flow-based strategies for identifying
rail park-and-ride facility locations. Socio-Economic Planning Sciences, 28, 255—
268.

Horner, M. W. ve Grubesic, T. H. (2001). A GIS-based planning approach to

locating urban rail terminals. Transportation, 28, (1) 55-77.

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, Eshot Genel Miidiirliigii (2014). ESHOT Genel
Miidiirliigii  Stratejik plami  2015-2019. Izmir: Strateji Gelistirme Dairesi
Bagkanlig1.

Kansu, Y., Sensoz, S. ve Oztuna, Y. (1971). Havacilik tarihinde Tiirkler 1: en eski

caglardan 1. diinya savasina kadar. Ankara:Hava Kuvvetleri Basimevi.

Kaplan, H. (2014). Kentlerimizde siirdiiriilebilir ve biitiinlesik ulasim baglaminda
park et  devam et  sistemlerinin yeri. 27 Subat 2017,

https://www.researchgate.net/publication/290998177

Karamychev, V. ve Reeven, P. V. (2011). Park-and-ride: Good for the city, good for
the region? Regional Science and Urban Economics, 41, (5) 455-464.

Khakbaz, A. Nookabadi, A. S. ve Shetab-bushehri, S. N. (2013). A model for
locating park-and-ride facilities on urban networks based on maximizing flow
capture: A case study of Isfahan, Iran. Networks and Spatial Economics, 13 (1),
43-66.

Kilingaslan, T., Elker, C. ve Babalik Sutcliffe, E. (2012). Ulagimin tarihsel geligimi.
Kentsel ulasim iginde (2-46). Istanbul: Ninova Yayinlari.

Kirmizi, Z., Saduman Kolagasioglu, M. ve Tunali Caligkan, F. (2012). Kent i¢i

ulagim terimleri sozliigii. Istanbul: Cinius Yayinlari.

195


https://www.researchgate.net/publication/290998177

Knoflacher, H. ve Ocalir, E. V. (2011). Siirdiiriilebilir ulastm kavrami iizerine

tartismalar. Tiirkiye Miihendislik Haberleri Dergisi, 1, (468 56/2011-4) 50-509.

Koday, Z. Erhan, K. ve Akbas, F. (2016). Manisa ilinin idari cografya analizi.
Atatiirk Universitesi Sosyal Bilimler Entitiisii Dergisi, 20, (2) 537-558.

Koégmen, Z. (2014). Karayolu tasimaciligimin diger tasimacilik modlariyla
karsilastiriimasi ve sagladig avantajlar. 17 Aralik 2017,
http://www.udhb.gov.tr/images/hizlierisim/da3b1a869b709e7.pdf

Kuntay, O. (1990). Erisilebilirlik kesin bir oncelik. Planlama Dergisi, 1990, (1-2),
38-44.

Kuyumcu, Y. (2015). Cevre bolge aktarma sistemleri — park&ride — park et, devam
et, park et-bin, aktarma  sistemleri (pebs). 3 Kasimm 2017,

http://www.yusufkuyumcu.com

Lam,W. Holyoak, N. ve Lo, H. (2001). How park-and-ride schemes can be
successful in Eastern Asia. Journal of Urban Planning and Development, 127:2
(63), 63-78.

Lewis, M.J.T. (2001). Railways in the Greek and Roman world. 14 Ocak 2018,
http://www.vieldopedia.com/paneladmin/reports/fh8f151d1ee5d60af0482d429fd2

7¢10.pdf

Litman, T. (2012). Well measured, developing indicators for sustainable and livable

transport planning. Victoria: Victoria Transport Policy Institute

Litman, T.A. (2011). Planning principles and practices, Victoria,BC: Victoria

Transport Policy Institute.

196


http://www.udhb.gov.tr/images/hizlierisim/da3b1a869b709e7.pdf
http://www.yusufkuyumcu.com/
http://www.yieldopedia.com/paneladmin/reports/fb8f151d1ee5d60af0482d429fd27c10.pdf
http://www.yieldopedia.com/paneladmin/reports/fb8f151d1ee5d60af0482d429fd27c10.pdf

Manisa Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Dairesi Baskanligi. (2016a). Manisa ulagim

ana plani raporu, Manisa.

Manisa Biiyliksehir Belediyesi Ulagim Dairesi Baskanligi. (2016b). MUAP Mevcut

bilgilerin toplanmasi raporu, Manisa.

Manisa Biiyliksehir Belediyesi Ulagim Dairesi Baskanligi. (2016¢). MUAP Ulagim,

trafik ve 1yilestirme etiit ve projeleri 1. raporu, Manisa.

Manisa Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Dairesi Baskanhigi. (2016d). MUAP

Alternatif sistem 6n fizibilite etiit raporu, Manisa.

May, A.D., Karlstrom A., Marler N., ve digerleri (2003). Developing sustainable
urban land use and transport strategies-a decision makers’ guidebook. Leeds:

Institute for Transport Studies, University of Leeds.

McGrail, S. (2001). Boats of the world: from the stone age to medieval times.

Oxford:Oxford University Press.

McKenzie, S. (2004). Social sustainability: towards some definitions. Magill, South

Australia: Hawke Research Institute, University of South Australia.

Meek, S. D. Ison, S. G. ve Enoch, M. P. (2008). The role of bus-based park and ride
in the UK: A temporal and evaluative review. Transport Reviews, 28 (6), 781—
803.

Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi [MPYY], (2014). 25 Aralk 2016,
http://mevzuat.basbakanlik.gov.tr/Metin.Aspx?MevzuatKod=7.5.19788&Mevzuat
Iiski=0&sourceXmlSearch=MEKAN-

197



Mohammed, 1., Alshuwaikhat, H. M. ve Adenle, Y. A. (2016). An approach to assess
the effectiveness of smart growth in achieving sustainable development.
Sustainability, 8, (4), 397.

Morrall. J. (1994). Environment changing our transportation priorities, International

Conference, California, USA.

Morris, A.E.J. (1994). History of the urban form before the industrial revolution (3rd
ed.). New York:Routledge.

Multilogic Corporation (MC). (1996). EXSYS rule book: Demo documentation,

Albuquerque, New Mexico

Murat, S. ve Sahin, L. (2010). Diinden bugiine Istanbul’da ulasim (1. Bask)
Istanbul: Istanbul Ticaret Odasi.

Noel, E. (1988). Park-and-ride: Alive, well, and expanding in the United States.
Journal of Urban Planning and Development, 114, (1), 2-13.

Otopark yonetmeligi, (1993). 10 Ocak 2017, http://www.mevzuat.gov.tr

Otoparklarimiz, (b.t). 3 Kasim 2017, http://ispark.istanbul/

Otoyol, devlet ve il yollart envanteri, (b.t). 19 Mart 2017, http://www.kgm.gov.tr/

Ozdemir, V.I. (2006). Park et devam tesisleri ve Harem otoparki drnegi. Yiiksek

Lisans Tezi, Yildiz Teknik Universitesi, Istanbul

Park et, devam et, (2008). 3 Kasim 2017, http://v3.arkitera.com/h29971-park-et-

devam-et.html

198


http://ispark.istanbul/
http://www.kgm.gov.tr/
http://v3.arkitera.com/h29971-park-et-devam-et.html
http://v3.arkitera.com/h29971-park-et-devam-et.html

Park et, ring ile devam et, (b.t). 2 Kasim 2017,

http://www.izelman.com.tr/20/park ring

Parkhurst, G. P. ve Stokes, G. (1994). Park and ride in Oxford and York: Report of
surveys. London:Economic and Social Research Council.

Riley, D. ve Maciasaac, J. (1978). Park-and-ride operations in Seattle metropolitan
area. Journal of Transportation Engineering, 104, 489-498.

Saracoglu, B. (2012). Toplu tasima sistemlerinin entegrasyonunda aktarma
merkezleri: Istanbul tarihi kiyr bélgeleri érnegi. Yiiksek Lisans Tezi, Bahgesehir

Universitesi, Istanbul

Sargious, M. A. ve Janarthanan, N. (1983). Forecasting demand for the park-and-ride
mode and determining the optimal location of stations. Canadian Journal of Civil
Engineering, 10, 695-702.

Schneider, J. B., Miller, D. ve Friedman, T. (1976). Locating and sizing park-ride

lots with interactive computer graphics. Transportation, 5, (4) 389-406.

Schoon, J. G. (1980). Park-and-ride planning for energy conservation: An
optimization methodology. Transportation Research Record:Journal of TRB, 751,
31-37.

Seik, F. T. (1997). Experiences from Singapore’s park-and-ride scheme (1975—
1996). HABITATITNL, 21 (4), 427-444.

Soyal, B. (2016). Istanbul’a 45 &zel otopark. Yeni Safak. 3 Kasim 2017,

http://www.yenisafak.com/ekonomi/istanbula-45-o0zel-otopark-2453130

Sénmez, T. (2011). Aktarma merkezleri, Istanbul Kabatas aktarma merkezi ornegi.

Yiiksek Lisans Tezi, Yildiz Teknik Universitesi, Istanbul

199


http://www.izelman.com.tr/20/park_ring
http://www.yenisafak.com/ekonomi/istanbula-45-ozel-otopark-2453130

Spillar, R.J. (1997). Park and ride planning and design guidelines, NewYork:
William Barclay Parsons Fellowship Monograph 11.

Simsek, A. V. (2014). Sirdiiriilebilir ulasim politikalari ¢ergevesinde ozel arag
sahiplerinin toplu tasimaya yénlendirilmesinde park et devam et ydéntemi;

Istanbul 6rnegi. Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Teknik Universitesi, Istanbul

Tamer, M. (2009). “Bireysel ulasim arag¢lart iizerinde uygulanan kullanici arayiiz
tasariminda kontrolleri etkileyen fiziksel faktorler” Yiksek Lisans Tezi, Mimar

Sinan Giizel Sanatlar Universitesi, Istanbul

Terzis, G. ve Last, A. (2000). Guide - urban interchanges - a good practice guide. 25
Aralik 2016, http://www.transport-
research.info/Upload/Documents/200310/quide.pdf

Transportation Research Board (TRB). (2004). Transit cooperative research
program report 95: Park-and-ride/pool. Washington, DC:Transportation

Research Board.

Ulastirma istatistikleri, (2017). 1 Temmuz 2018.
https://biruni.tuik.gov.tr/medas/?kn=89&locale=tr

Ucretsiz  park et, yoluna devam et, (bt). 3 Kasim 2017,
http://www.bursa.bel.tr/ucretsiz-park-et--yoluna-devam-et/haber/24532/

Williams, R. (1999). Oxford's park-and-ride system. Proceedings Of The Institution
Of Civil Engineers-Municipal Engineers, 133 (3) 127-135. 23 Ekim 2016, Science

Citation Index veritabani

200


http://www.transport-research.info/Upload/Documents/200310/guide.pdf
http://www.transport-research.info/Upload/Documents/200310/guide.pdf
http://www.bursa.bel.tr/ucretsiz-park-et--yoluna-devam-et/haber/24532/

