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OZET

Kent i¢i ulasimin en biiyiik sorunlarindan bir tanesi trafik sikisikligi sorunlaridir. Niifus ve
0zel arag sahipliginin artis1 kentlerde trafik sikisikliginin olugsmasina sebebiyet vermektedir.
Ozellikle biiyiiksehirlerde olusan trafik sikisiklig1 durumlarina engel olabilmek icin yerel
yonetimlerin gesitli ¢oziim arayislar igerisinde olmasi kagmilmazdir. Park et-devam et
otoparklar1 da bu ¢6ziim yollarindan bir tanesidir. Toplu ulasim istasyonlar1 yakinlarinda
bulunan bu otoparklarin amaci 6zel araglartyla gelen kullanicilarin bu otoparklara araglarini
park ettikten sonra rayli sistemler, otobiis gibi toplu tasima araglari ile gidecekleri yere
ulagmalarini saglamaktir. Toplu tasimaya tesvik eden bu otoparklar sayesinde trafikte 6zel
araglarin azalmasiyla hem trafik sikisikliginin hem de hava kirliligi sorunlarinin Oniine
gegilecegi diisiiniilmektedir. Diinya genelinde bu otoparklarin kullanimi 1900’11 yillara
dayansa da {lilkemizde ilk olarak 2021 yilinda baskentimiz Ankara’da kullanilmaya
baslanmistir. Bugiin ise Ankara’da uygulamaya ge¢mis ii¢ adet park et-devam et otoparki
bulunmaktadir. Caligmanin amaci park et-devam et (P+D) otoparklarinin toplu tasima
sistemleriyle entegrasyonunun etkinligini incelemek ve Ankara kenti i¢in uygulanabilir
kavramsal bir model gelistirmektir. Arastirmada oncelikle, diinyada basarili bigimde
uygulanan P+D sistemleri segilerek bu uygulamalarda 6ne ¢ikan tasarim, isletme ve
entegrasyon kriterleri analiz edilmistir. Ardindan Ankara’da mevcut P+D otoparklarinin
(Macunkdy, Milli Kiitiiphane, Koru) durumu incelenmis, kapasite, erisilebilirlik,
fiyatlandirma ve kullanict egilimleri agisindan analiz edilmistir. Elde edilen bulgular
uluslararas1 Orneklere gore analiz edilerek, Ankara’nin giiglii ve zayif yonleri
degerlendirilmistir. Bu siirecte c¢ok kriterli karar verme yontemleri kullanilarak P+D
entegrasyonunun basarisinda belirleyici olan faktorler agirliklandirilmistir. Calismanin
sonunda, Ankara’da toplu tagima sistemlerine entegre P+D uygulamalarinin gelistirilmesine
yonelik tasarim, igletme ve politika 6nerileri sunulmustur.
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ABSTRACT

One of the major challenges of urban transportation is traffic congestion, which continues to
increase as population and private vehicle ownership grow. In metropolitan areas, it has
become essential for local authorities to search for effective solutions to mitigate this
problem, and park and ride (P+R) facilities constitute one of the prominent strategies. These
facilities, located near public transport stations, aim to enable users arriving by private car
to park their vehicles and complete the rest of their journey using rail systems or buses. By
encouraging public transport use and reducing the number of private vehicles on the road,
P+R facilities are expected to help alleviate both traffic congestion and air pollution.
Although such facilities have been utilized worldwide since the early 1900s, they were first
introduced in Turkey in 2021 in the capital city of Ankara, where three P+R facilities are
currently in operation. The aim of this study is to examine the effectiveness of P+R
integration with public transportation systems and to develop a conceptual model suitable
for implementation in Ankara. The research initially evaluates successful international P+R
practices and identifies the key design, operational, and integration criteria emphasized in
these examples. It then assesses the existing P+R facilities in Ankara (Macunkdy, Milli
Kiitiiphane, and Koru) in terms of capacity, accessibility, pricing, and user tendencies. The
findings are compared with global applications to determine Ankara’s strengths and
weaknesses. Using multi-criteria decision-making methods, the study also identifies and
weights the factors that influence the success of P+R integration. Finally, design,
operational, and policy recommendations are proposed to support the development of more
effective P+R systems integrated with public transportation in Ankara.
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SIMGELER VE KISALTMALAR

Bu c¢alismada kullanilmis simgeler ve kisaltmalar, aciklamalar1 ile birlikte asagida

sunulmustur.

Simgeler Agciklamalar

km Kilometre

km? Kilometrekare

m Metre

Kisaltmalar Aciklamalar

ABB Ankara Biiyiiksehir Belediyesi

AHP Analitik Hiyerarsi Prosesi

ASTI Ankara Sehirleraras1 Terminal Isletmesi

EGO Elektrik, Havagazi ve Otobiis Isletme Miiessesesi
ISPARK Istanbul Otopark Isletmeleri Ticaret Anonim Sirketi
P+D Park et-Devam et

P+R Park and Ride (Park et devam et)

TOD Toplu Ulasim Odakli Kalkinma

YHT Yiiksek Hizli Tren



1. GIRIS

Glinlimiiziin ulasimda en biiylik sikintilarindan biri sehir i¢i yollarinda olusan trafik
sikisikliklaridir. TUIK verilerine gore Tiirkiye'de sadece 2024 yilinda 2 milyon 598 bin 816
adet motorlu tasitin trafige kayd1 yapildig1 goriilmiistiir. Ozellikle biiyiik sehirlerimizde artan
niifus ve 6zel arag sahipligi yollarda gecirilen siireleri biiyiik dl¢iide artirmustir. Yine TUIK
verilerine gore Ankara Metropolitan Kenti’nde 2019 yilinda niifus 5 milyon 663 bin 332
olarak kaydedilirken 2023 yilana gelindiginde 5 milyon 864 bin 049 olarak kaydedilmistir
(TUIK, 2024). Otomobil sahipligi, 2020 yilinda Ankara’da 1 milyon 585 bin 485 iken 2024
yilinda 2 milyon 003 bin 049°a kadar yiikselmistir (TUIK, t.y.). Ankara merkezindeki trafik
sikisikligi sorunlar1 gézle goriiliir hale gelen bir noktaya ulasmistir. Buda yerel yonetimin
cesitli careler aramasina neden olmustur. 12 Subat 2021 yilinda Milli Kiitiiphane Metro
Duragina ilk park et-devam et otoparki agilmistir. Park et-devam et otoparklar1 sehir
merkezlerinden araglar1 uzaklastirmay1 hedefleyen, kullanicilar1 toplu tasimaya yonlendiren
bir sistemdir. Amag¢ kullanicilarin otopark noktasina kadar araglari ile gelip park ettikten
sonra metro, tramvay, otobiis, vapur gibi toplu tasima araglar ile ulasmak istedikleri yere
gitmelerini saglayarak entegre edilmis bir ulasgim ag1 kurmaktir. 2025 yilina gelindiginde
ise Ankara ilimizde Macunkdy ve Koru Metro Istasyonlarinda park et-devam et otoparklart
hizmete a¢ilmig durumdadir. EGO Genel Midiirliigi sitesinden alinan bilgilere gore 23 adet
otoparkin daha hizmete agilmasi planlanmaktadir (EGO, 2023).

Bu bolim kapsaminda, problemin durumu/konunun tanimi, arastirmanin amaci,

arastirmanin onemi agiklanmistir.

Ikinci béliimde, park et-devam et (P+D) sistemine iliskin literatiir kapsamli bigimde ele
alinmaktadir. Sistemin tanimi, amaci, tarihsel gelisimi ve ulagim planlamasindaki yeri
aciklanmaktadir. Bu boliimde ayrica Isvigre, Hollanda, Avustralya, Hong Kong ve Almanya
gibi iilkelerdeki basarili uygulamalar incelenmekte, basar1 faktorleri karsilastirmali olarak
degerlendirilmektedir. Boliimiin sonunda Tiirkiye’deki P+D mevzuati ve mevcut

uygulamalarin durumu ortaya konmaktadir.

Uciincii  boliimde, arastirmada izlenen yontemler ve kullamlan analiz teknikleri

aciklanmaktadir. Literatiir taramasi, uluslararasi iyi uygulama orneklerinin incelenmesi,



Ankara kenti iizerinden yiiriitiilen 6rnek olay calismasi, durum degerlendirme ve Oneri

gelistirme siiregleri bu boliimde detaylandirilmistir.

Dordiincti boliimde, Ankara Metropolitan Kenti’nin mevcut durumu ele alinmaktadir.
Kentteki rayli sistem agi, P+D otoparklarinin genel yapisi ve Macunkdy, Milli Kiitiiphane

ve Koru istasyonlarina iligkin 6zel degerlendirmeler sunulmaktadir.

Besinci boliimde, uluslararasi basarili 6rnekler ile Ankara’daki mevcut uygulamalarin
kapsamli bir durum analizi yapilmakta; SWOT analiziyle gii¢lii ve zayif yonler
belirlenmekte ve AHP bulgular1 dogrultusunda Ankara i¢in kritik 6nem tasiyan kriterler

ortaya ¢ikarilmaktadir.

Altinc1 boliimde, Ankara’da P+D sistemlerinin gelistirilmesine yonelik politika onerileri ile
mesafe, kapasite, erisim, giivenlik ve entegrasyon gibi tasarim ilkelerine dayali kapsamli bir

yol haritas1 sunulmaktadir.

Son boliim olan yedinci boliimde ise, ¢alismanin genel sonuglar1 degerlendirilmekte; elde
edilen bulgularin Ankara’nin ulagim politikalarina nasil katki saglayabilecegi tartisilmakta

ve gelecekteki arastirmalara yonelik oneriler gelistirilmektedir.

Bu ¢alismanin temel amaci, P+D otoparklarinin toplu tasima sistemleriyle entegrasyonunun
etkinligini incelemek ve Ankara Metropolitan Kenti i¢in 6neriler gelistirmektir. Uluslararasi
1yl uygulama Ornekleri incelenerek basar1 kriterleri ortaya konacak, ardindan Ankara’daki
mevcut P+D uygulama 6zellikleri sunulacak ve uluslararasi iyi 6rnekler ile durum analizleri
yapilacak, SWOT analizi ile Ankara kenti i¢in durum ortaya konup ¢ok kriterli karar verme
yontemiyle (AHP) en kritik faktorler belirlenecektir. Boylelikle hem Ankara’nin mevcut
durumu analiz edilecek hem de uygulanabilir tasarim, isletme ve politika Onerileri

sunulacaktir.

Calismanm 6nemi, iki boyutta degerlendirilebilir. Ilk olarak, akademik literatiire katki
saglanarak park et-devam et otoparklari konusunda Tiirkiye 6zelinde derinlemesine bir
analiz yapilacaktir. ikinci olarak ise, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi ve ilgili kurumlar igin

karar destek araci islevi gorecek uygulanabilir politika 6nerileri gelistirilecektir. Bu yoniiyle



calisma hem bilgi iiretimi hem de pratik uygulama agisindan degerli katkilar sunmayi

hedeflemektedir.






2. LITERATUR TARAMASI

Literatiir taramasi, Web Of Science veri tabani kullanilarak yapilmistir. Tiirk¢ge kaynaklar
Yiiksekogretim Kurulu (YOK) Tez Merkezi ve Google Akademik (Google Scholar)
tizerinden  yapilmistir.  Bibliyometrik  arastirmalar ~ VOSviewer  araciligiyla

gergeklestirilmistir.

Web Of Science veri tabaninda ilk park et-devam et otoparklari lizerinde ¢alisma Higgins
(1982) tarafindan mimari peyzaj konusu iizerine yapilmistir. Daha sonra ilk miihendislik ve
ulagim konusu ile ilgili arastirma Sargious ve Janarthanan (1983) tarafindan birlikte
otoparklarin talep ve konumunun belirlenmesi bashg: altinda incelenmistir. Diinya
genelinde yapilan arastirmalarin tarihinin bu kadar eski olmasina karsin iilkemizde ilk
calisma Ozdemir (2006) tarafindan 2006 yilinda yapilmistir. Ozdemir (2006)’e gore park et-
devam et otoparklart 1920 yilinin ortalarinda beri var olmuslardir. Web Of Science
iizerinden ¢aligmalar 1982 yilindan itibaren giiniimiize kadar devam etmis en ¢ok ¢aligmanin

38 adet ile 2023 yilinda yapildig1 goriilmiistiir.

Yillara gore yapilan Calisma Adetleri

35¢

30¢
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15¢

Calisma Sayisi
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0 i
1980 1990 2000 2010 2020
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Sekil 2.1. P+D otoparklar1 konusu iizerine yillar i¢inde yapilan ¢aligma sayilart (Web Of
Science)



VOSviewer kullanilarak yapilan bibliyometrik arastirmalara gore en ¢ok calisma yapan
yazar Jairo Ortega, park et-devam et otoparklar1 hakkinda 14 adet calisma yapmustir.
Zhiyuan Liu en ¢ok ortak caligma yapan yazardir. En ¢ok atif alan yazar Chan (2012),
caligmasiyla 493 adet atif almistir. Chan (2012) ¢alismasin1 Kuzey Amerika Bolgesi igin
yapmistir. En ¢ok c¢alisma yapilan iilkeler, Cin 112 adet dokiiman, Amerika Birlesik
Devletleri 95 adet dokiiman, Avusturalya 36 adet dokiiman olarak siralanmistir. Tiirkiye’den

5 adet calisma yapilmustir.

Calisma yapan 20 Popliler Yazar
Ortega, )
Liu, ZY
Gan, HC
Toth, )
Moslem, S
Xia, JH
Lam, WHK
Parida, M
Sadhukhan, S
Duncan, M
Chen, XY
Khani, A
Habib, KN
Moore, AM
Diallo, AO
Molin, E
Péter, T
Hickman, M
Ison, S
Meek, S
0 2 4 6 8 10 12 14
Calisma Sayisi

Sekil 2.2. P+D otoparklar1 konusunda ¢alisma yapan yazarlar listesi (Web Of Science)
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Sekil 2.3. Calismalarina en ¢ok atif yapilan yazarlar (VOSviewer)

Tiirkiye’de  Ozdemir (2006)’den sonra 2010 yilina kadar Yiiksekdgretim Kurulu (YOK)
Tez Merkezi’nde c¢alisma yapilmamigtir. 2007 yilinda Yalimiz ve Bilgi¢ (2007) tarafindan
Ulastirma Kongresi kaynaklarinda Eskisehir ili i¢in uygulanabilecek park et-devam et
otopark sistemleri hakkinda bir makale yaymlamistir. Bu makale 21 adet atif alarak
Tiirkiye’deki en ¢ok atif alan makale olmustur. Diindar (2010) Yiiksekogretim Kurulu Tez
Merkezi’nde Ozdemir (2006)’den sonra Istanbul igin park et-devam et otoparklari {izerine
ikinci ¢alismay1 yapmistir. Metropol sehri olmasi nedeniyle ililkemizdeki bir¢ok ¢aligma
Istanbul sehri icin yapilmistir. Tek drnekler olarak Izmir ve Manisa Illeri iginde ¢alismalar
yapilmustir. Ankara sehri igin ilk ¢calisma Onder (2018) tarafindan yapilan doktora tezidir.
Tezinde Ankara sehrinde park et-devam et otoparklari yapilabilecek metro istasyonlari
lizerinde caligmalar yapmigtir. Ankara’da 2021 yilinda belediye ve EGO is birligi ile ilk park
et-devam et otoparki, metro istasyonunu yakiminda agilmustir. Istanbul’da ise 2023 yilinda
ilk park et-devam et otoparki, belediye ve ISPARK is birligi ile otobiis hatt1 i¢in agilmistir
(Birgiin, 2024). Istanbul i¢in yapilan bir¢ok tez calismasi resmi ismiyle “park et-devam et
otopark1” olmayan otoparklar i¢in yapilmis resmi park et-devam et otoparklar1 2024 yilinda

ISPARK tarafindan belirlenmistir (ISPARK, 2025a). Izmir sehrimizde park et-devam et



otoparklar1 haberlerde duyurulmus fakat resmi olarak park et-devam et otoparki ad1 altinda

isletilen bir otoparka aragtirmalarda rastlanmamustir.

Cizelge 2.1. Tirkiye’de park et-devam et otoparklari tizerine yapilan tez ¢caligmalari

Yazar Yil Tez Adi Tez Tiiri
Park et-devam et sisteminin siirdiiriilebilir Yiiksek
Azad GONULLU 2023 | ulasima etkisinin degerlendirilmesi: Istanbul Lisans
ornegi
. Park et- devam et tesislerinin erisilebilirliginin Yiiksek
Gizem SALIH 2019 | hesaplanmas1 i¢in yeni bir model yaklagimi: | .
; . Lisans
Istanbul 6rnegi
Toplu tasima kullaniminin arttirilmasinda park et- Yiiksek
Oguz TEKCAN 2018 | devam et sisteminin etkinligi: Manisa kent Lil;ans

merkezi 6rnegi

Siirdiiriilebilir biitiinlesik ulagim kurgusunun park
Hatice Giil ONDER 2018 | et-devam et sistemi ile modellenmesi: Ankara | Doktora
metropoliten alan1 kent merkezi 6rnegi

Inabat 2015 Park Et ve Devam Et sisteminin Izmir sehrinde | Yiiksek
BALGABAYEVA uygulanmasi Lisans
Siirdiiriilebilir ulagim politikalar1 ¢ergevesinde
O0zel ara¢  sahiplerinin  toplu tagimaya | Yiiksek
yonlendirilmesinde park et devam et yontemi; | Lisans
Istanbul 6rnegi

Anil Veniis SIMSEK | 2014

Siileyman DUNDAR 2010 | Park et bin sistemi ve Istanbul’daki uygulamasi Eilg;:;k
Volkan Ilker 2006 Park et devam et tesisleri ve Harem Otopark: | Yiiksek
OZDEMIR ornegi Lisans

Gonilli (2023), P+D sistemlerinin siirdiiriilebilir ulasim iizerindeki etkisi incelenmis ve
Istanbul ornegi iizerinden degerlendirme yapilmistir. Caligmada, ISPARK’a ait P+D
otoparklarinda kullanicilarla yapilan anketler araciligiyla, sistemin ¢evresel, ekonomik ve

sosyal boyutlarda siirdiirtilebilir ulagima katkis1 analiz edilmistir.

Salih (2019), Istanbul’daki Park Et Devam Et tesislerinin erisilebilirligi degerlendirilmis ve
bu amagcla yeni bir model yaklasimi gelistirilmistir. Calismada, erisilebilirlik diizeylerinin
Ol¢iilmesi i¢in ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden AHP (Analitik Hiyerarsi Siireci) ve

TOPSIS yontemleri birlikte kullanilmistir.



Onder (2018), Ankara metropoliten alan1 kent merkezi drnegi iizerinden, siirdiiriilebilir ve
biitiinlesik bir ulagim sistemi olusturulmasi amaciyla Park Et Devam Et (P+R) sisteminin
nasil entegre edilebilecegi modellenmistir. Calismada, mekéan analizler ve ulasim planlama
verileri kullanilarak, P+R sisteminin kentsel ulasim yapisindaki rolii ve potansiyel katkis1

degerlendirilmistir.

Tekcan (2018), Manisa kent merkezinde toplu tasima kullanimini artirmak amaciyla Park Et
Devam Et (P+R) sisteminin etkinligi incelenmistir. Calismada, kentteki ulagim sorunlarina
¢coziim olarak P+R uygulamasinin nasil katki saglayabilecegi analiz edilerek, bu sistemin

yerel diizeyde uygulanabilirligi degerlendirilmistir.

Balgabayeva (2015), izmir sehrinde Park Et Devam Et (P+R) sisteminin uygulanabilirligi
incelenmis ve uygun yer se¢imi igin cografi bilgi sistemleri (CBS) destekli bir analiz
gerceklestirilmistir. Calismada, P+R alanlarinin nerelere kurulabilecegi belirlenerek kentsel

ulagimda bu sistemin entegrasyonu degerlendirilmistir.

Simsek (2014), stirdiirtilebilir ulagim politikalar: kapsaminda 6zel ara¢ kullanicilarinin toplu
tasimaya yonlendirilmesinde Park Et Devam Et (P+D) yonteminin etkinligi incelenmistir.
Calismada, kullanic1 anketleri ve literatlir taramasi yoluyla, P+R sisteminin cevresel,
ekonomik ve sosyal boyutlar1 analiz edilerek sistemin ulasim tercihlerine etkisi

degerlendirilmistir.

Diindar (2010), yaptig1 tez calismasinda P+D sisteminin kentsel trafik sikisikligini
azaltmadaki  roliinii  incelemekte ~ve sistemin Istanbul’daki  uygulamalarm
degerlendirmektedir. Calisma kapsaminda, istanbul'daki 6 PEBS tesisinde yapilan anketler
aracilifiyla kullanicit davraniglar1 analiz edilmis, sistemin toplu tasimay1 tesvik ettigi ve

trafik yogunlugunu azaltma potansiyeli tasidig1 sonucuna varilmistir.

Ozdemir (2006), Park Et Devam Et tesislerinin isleyisi ve etkinligi ele alinmis, Harem
Otoparki ornek olay olarak detayli sekilde incelenmistir. Calismada, Harem otoparkinin
kullanict profili, kapasite kullanimi ve toplu tasimaya entegrasyonu degerlendirilerek

mevcut sistemin iyilestirilmesine yonelik oneriler gelistirilmistir.
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2.1. Park Et-Devam Et Sisteminin Tanimi ve Amaci

Sahip oldugumuz 6zel araglarimiz dmriiniin biiytik bir kismini park hali igerisinde gegirirler.
Fakat tilkemizde ilk sehir planlamalar1 yapilirken bu olgu atlanmis yerlesim ve is alanlari
icin yapilan binalarda ara¢ park yerleri diisiiniilmemistir. Niifusun ve ara¢ sahipliginin
artmasi, yol kenar1 parklanmanin artarak trafik akiglarina etki etmesiyle ara¢ park alanlari
gereksinimi ortaya ¢ikmustir. Sehir planlamada yapilan bir hata da halkin toplu tasima yerine
0zel arac¢ kullanimini artiracak politikalarin izlenmesidir. Giinlimiizde ise siirdiiriilebilir bir
yasam ve saglikli bir ¢evre i¢in halkin daha ¢ok toplu tasima kullanimi tesviki i¢in ¢aligmalar
yiiriitiilmektedir. Park et-devam et otoparklar1 da bu ¢aligmalardan bir tanesidir. Park Et—
Devam Et (P+D) sistemleri, 6zel ara¢ kullanicilarinin araglarini kent merkezi ya da yogun
trafik bolgelerine girmeden Once belirlenmis otoparklarda birakarak toplu tasimaya
geemelerini saglayan bir ulasim stratejisidir. Bu sistemler, 6zel araclarin kent ¢ekirdegine
girisini engelleyerek trafik yogunlugunu azaltmayi, toplu tasimay1 daha cazip hale getirmeyi

ve cevresel siirdiirtilebilirligi desteklemeyi hedefler (Zhao, 2017).

Park et-devam et otoparklarinin 6zelligi otobiis duraklari, rayli sistem istasyonu gibi toplu
ulagim sistemlerinin yiirime mesafesi kadar yakinlarina insa edilmesidir. Bir ulagim
alternatifi olarak park et-devam et sistemi, 6zel ara¢ kullanicilarina toplu tagima sistemi gibi
daha kullanict dostu bir ulasim moduna ge¢mek i¢in bir tesisi kullanma olanag1 saglar
(Ortega ve digerleri, 2020). Kullanicilar park et-devam et otoparklarint park edip is yerine
gitmek veya aligverige gitmek gibi amaglar i¢in kullanabilirler. Bu tesisler genel olarak iki

tipte simiflandirilmaktadir;

» Banliyo tipi P+D otoparklari, sehir merkezine uzak konumlarda yer alarak arag trafiginin
merkeze girmeden toplu tagimaya yonlendirilmesini amaglar.
» Merkez-yakin P+D otoparklar ise, ¢ok merkezli kent yapilarinda merkezler arasi kisa

mesafeli erigsimi destekleyen tamamlayici otopark alanlaridir.

Literatiirde, bu ikinci tip tesislerin banliyé kokenli trafigi azaltma etkisinin sinirli oldugu,
ancak erisilebilirligi artirict islevler tistlendigi vurgulanmaktadir (Haque ve digerleri., 2021).
Onder’e gore (2018) park et-devam et alanlari resmi ve resmi olmayan tesisler olarak
isletimde ikiye ayrilmaktadir. Resmi otoparklar, park et-devam et otoparki isletmesi oldugu

tabelasi ile gosterilmis, ara¢ giris ve ¢ikisi i¢in elektronik bir kart okuma sistemine sahip
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diizenli park alanlar1 olan isletmelerdir. Resmi olmayan otoparklar ise kentsel alanlarda
sonradan olugmus diizensiz park yerleridir. Tez ¢alismamizda resmi adiyla park et-devam et

otoparki adini alan tesisler incelenecektir.

P+D sistemleri, sehir i¢i ulasim aglarinda mod gecis noktasi islevi goriir boylece
yolculuklarin 6zel arag agirlikli kismi otoparkta birakilarak ilk ve son kilometre seyahatleri
toplu tagima aracina devredilir (Ortega, Téth ve Péter, 2021). Bu gegis, kent merkezindeki
trafik baskisini azaltma agisindan kritik onem tasir. Ayrica, P+D sistemleri yerlesim
bolgeleri ile toplu tasima hatlar1 arasinda ara baglantiyr giiclendirerek ulagim agi
biitiinliigiinii artirir. Uygun konumlandirma, yiiksek erisilebilirlik, yiiriinebilir mesafe ve
giiclii entegrasyon, sistemin basarisini belirleyen ana bilesenlerdir. Ornegin, Liu ve
arkadaslar1 (2022), P+D tesislerinin kapsama dagilimini ve talep yogunlugunu dikkate alan
bir model gelistirerek, bu sistemlerin verimli konumlandirilmasiyla 6zel aracla yapilan

toplam siiriis mesafesinin azalabilecegini gostermistir.

Temel amaglar su sekilde 6zetlenebilir:

» Kent merkezine yapilan 6zel arag trafigini smirlamak ve yogunlasan trafik yiikiini
azaltmak.

Toplu tasimaya yonlendirerek 6zel ara¢ kullanim oranini diigtirmek.

Kent i¢i hava kirliligi ve sera gazi emisyonlarini azaltmak.

Otopark talebini merkez disina ¢ekerek arazi kullanim verimliligini artirmak.

YV V V V

Yolculuk maliyetini diisiirerek kullanicilari toplu tagimaya tesvik etmek.

Bununla birlikte, literatiirde P+D uygulamalarinin sinirlamalar1 da vurgulanmaktadir.
Ornegin, istasyona olan uzaklik veya zayif toplu tasima baglantis1 kullanicilarm sistemi
tercih etmemesine neden olabilir (Zhao, 2017). Ayrica kapasite kisitlari, isletme maliyetleri
ve dogru yonetim gibi konular da basarili uygulama agisindan risk faktorleridir (Palaguachi

ve digerleri., 2024).

Sonug olarak, P+D sistemleri sadece bir otopark modeli degil; kent ulasimi, ¢cevre politikalar
ve ulagim planlamasinin kesistigi entegre araglardir. Basarili bir P+D entegrasyonu, trafik

yiikiinii hafifletirken toplu ulagim sisteminin etkinligini artirabilir ve sehirlerin siirdiiriilebilir
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ulagim hedeflerine katki saglayabilir. Yapilan literatiir incelemesi sonucunda park et-devam

et otoparklarinda olmasi gereken dzellikler 6zetlenerek asagidaki ¢izelgede sunulmustur.

Cizelge 2.2. Park et-devam otoparki 6zellikleri ve olmasi gereken parametreler (Olaru, D.

ve digerleri, 2014; Pogodzinski, J. ve Niles, J., 2021; Karamychev, V. A. ve van Reeven, P.,

2011)

Cizelge 2.2. Park et-devam otoparki 6zellikleri ve olmasi gereken parametreler (Olaru, D.
ve digerleri, 2014; Pogodzinski, J. ve digerleri, 2011)

toplu tasima bilet entegrasyonu

Ozellik Kategorisi Olmasi Gereken Durum / Ozellik Aciklama
Toplu tagima sistemlerine (metro, | Kullanicinin 6zel aracindan inip
Konum tramvay, otobiis) entegre ve | toplu tasima aracina kolayca gecis
yiiriime mesafesinde yapabilmesi i¢in 6nemlidir.
Aragcla kolayca erisilebilir olmali,
g Ana arterlere, ¢evreyollarma ve 5 "
Erisilebilirlik A yolculugu  boélmeden  ulagim
sehir giris noktalarina yakin
sunmalidir.
Talebe uygun ara¢ kapasitesi, | Yetersiz kapasite kullanicilari
Kapasite yogun saatlerde yetersiz | caydirir,  sistemin  etkinligini
kalmayacak diizeyde azaltir.

. . 24 saat giivenlik kamerasi, A"rag h1r§ izligg ~ ve zarat
Giivenlik . . gormelerini  engellemek  igin
aydinlatma ve gorevliler N Y

giivenli olmalidir.
Ueretlendirme Diisiik veya iicretsiz park tcreti, | Tesvik edici olmali; yiiksek ticret

kullaniciy1 caydirabilir.

Bilgi ve Yonlendirme

Dijital  bilgilendirme
yonlendirme levhalari

panolari,

Stirtictilerin ~ otoparki  kolayca
bulabilmesi ve doluluk oranini
Onceden gorebilmesi gerekir.

Giivenli ve kisa yiirtime yollar ile

Yaya gecisleri acik, giivenli ve

bakim yapilmali

Yaya Ulasim toplu tagimaya gecis konforlu olmalidir.
Bisiklet & Engelli | Bisiklet park yerleri ve engelli | <aPsayici bir ulagim anlayist igin
Erigimi bireyler i¢cin ayrilmis alanlar bu tir - erisim  kolayhklan
saglanmalidir.
Peyzaj diizenlemeleri, yagmur | Kentsel estetik ve c¢evresel
Cevresel Uyum suyu yonetimi, ¢evre dostu | siirdiriilebilirlik acisindan
uygulamalar onemlidir.
Sehir merkezinden uzakta ama | Ama¢ sehir merkezine aracgla
Yogunluk Planlamas1 | toplu  tasima ile dogrudan | girisleri azaltmak oldugundan
baglantilt stratejik yer secimi yapilmalidir.
Akall Sistem | Doluluk takibi, mobil uygulamaile | Kullanict deneyimini artirmak igin
Entegrasyonu rezervasyon veya bilgi erisimi teknolojik ¢oziimler sunulmalidir.
. Diizenli olarak temizlenmeli ve Kullanim . konforu ve
Bakim ve Temizlik stirdiiriilebilirlik acisimdan

gereklidir.
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2.2. Park Et-Devam Et Sistemlerinin Tarihsel Gelisimi

Park Et-Devam Et (P+D) sistemlerinin ortaya ¢ikisi, 20. yiizyilin ilk yarisinda 6zel otomobil
sahipliginin hizla artmastyla birlikte baslamustir. Ilk &rnekler, 1930’Iu yillarda Amerika
Birlesik Devletleri’nde, banliy6lerden sehir merkezine yonelen trafik talebini yonetmek
amactyla goriilmiistiir (Bullard, 1983). Bu yaklasim, 6zel aracla baslayan yolculugun kent
merkezine ulasmadan toplu tasimaya aktarilmasini saglayarak sehir i¢i ulasimin daha verimli

hale gelmesini hedeflemistir.

1960’11 ve 1970’li yillar P+D sistemlerinin kurumsallasmaya bagladigi donemdir. Bu
yillarda o6zellikle Avrupa kentlerinde metro ve banliyd tren istasyonlarmin ¢evresinde
otoparklar insa edilmis, boylece P+D kent planlamasinin 6nemli bir unsuru héline gelmistir
(Parkhurst, 1995). S6z konusu déonemde, P+D yalnizca trafik yogunlugunu azaltma amaciyla
degil, aynm1 zamanda kent merkezlerindeki otopark ihtiyacini sinirlama araci olarak da

gorilmiustir.

1990’lardan itibaren P+D uygulamalari, toplu tasima politikalartyla daha biitiinlesik bir
bicimde ele alinmaya baglanmistir. Bu donemde, bilet entegrasyonu, arazi kullanimi uyumu
ve kapasite yonetimi gibi konular literatiirde daha fazla tartisilmistir (Meek, Ison ve Enoch,
2010). Boylece P+D, yalnizca otopark ¢oziimii olmaktan ¢ikmis, siirdiiriilebilir ulasim

politikalarin da bir pargasi haline gelmistir.

21. yiizy1l ile birlikte P+D sistemleri dijitallesme ve akilli ulasim teknolojileriyle doniisiime
ugramistir. Gergek zamanli doluluk bilgisi, mobil yonlendirme uygulamalar1 ve akilli
iicretlendirme sistemleri giiniimiizde 6ne ¢ikan yeniliklerdendir (Zhao, 2017). Ayrica, iklim
degisikligi ile miicadele kapsaminda P+D, sadece trafik yonetimi arac1 degil, ayn1 zamanda

karbon emisyonlarini azaltmaya yonelik stratejik bir politika araci olarak da goriilmektedir
(Liu, 2022).

Tiirkiye’de ise P+D uygulamalarina yeni gegilmeye baslanmistir. Konuya iligkin erken
akademik degerlendirmeler, bu sistemin biiyiiksehirlerde toplu tasimaya erigimi
kolaylastirmada &nemli bir potansiyel tasidigimi ortaya koymaktadir (Onder, 2017).
Tiirkiye’de ilk resmi uygulamalar 2021 yilinda Ankara’da baslamis, Macunkdy, Koru ve

Milli Kiitiiphane istasyonlarinda hayata gecirilen tesislerle sistem uygulamaya ge¢mistir
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(Tarhan ve Ercoskun, 2023). Bu nedenle Tirkiye’deki P+D deneyimi halen gelisme
stirecindedir ve uluslararas1 6rneklerle karsilagtirildiginda 6nemli bir iyilestirme potansiyeli

barindirmaktadir.

2.3. P+D’nin Ulasim Planlamasindaki Yeri (siirdiiriilebilir ulasim, trafik sikisikhigi,
cevresel etkiler)

Park et-devam et (P+D) sistemleri, modern ulasim planlamasinda 6zel arag ve toplu tasima
modlar1 arasinda stratejik bir ara baglanti noktasi olarak goriilmektedir. Bu sistemler,
yalnizca bireysel yolculuk davraniglarini doniistiirmekle kalmaz; ayni zamanda kentlerin
cevresel, ekonomik ve sosyal siirdiiriilebilirlik hedeflerine dogrudan katki saglar. Cevresel
acidan, kent merkezine otomobil girislerini sinirlayarak emisyonlar1 ve yakit tiiketimini
azaltmakta; ekonomik agidan, merkezi is alanlarinda otopark baskisini diigiirerek arazi
kullaniminin daha verimli olmasina imkan tanimakta, sosyal acidan ise, toplu tasimaya
erisimi kolaylastirarak farkli gelir gruplarinin kent ici hareketlilik firsatlarini artirmaktadir

(Munoz-Medina, Ordofnez, Romana v Alcaraz Carrillo de Albornoz, 2025).

Ulasim planlamas: literatiiriinde P+D, genellikle talep yonetimi ve mod degistirme
politikalar1 ¢ergevesinde ele alinmaktadir. P+D tesislerinin rayli sistemlerle, otobiis
hatlariyla veya diger toplu tasima bi¢imleriyle gii¢lii entegrasyonu, yolculuk zincirinin “ilk
ve son kilometre” sorunlarina ¢oziim iiretmektedir. Ornegin Avrupa’da yapilan ¢aligmalar,
P+D’nin toplu tasima odakl1 kentsel gelisim stratejileriyle birlikte uygulandiginda, 6zel arag
bagimliligini1 azaltma konusunda kalic1 etkiler yarattigini ortaya koymaktadir (Mingardo,
2013). Bu baglamda, P+D yalnizca bir otopark altyapist degil, ayn1 zamanda ulasim
planlamasinda talep yonetiminin, ¢evre politikalarinin ve kentsel gelisim hedeflerinin

kesisim noktasinda yer alan ¢ok boyutlu bir politika aracidir.

2.4. Rayh Sistemlerle Entegrasyonun Onemi

Rayli sistemler, yiiksek yolcu kapasitesi ve diizenli hizmet ile kent i¢i ulagimin omurgasini
olusturmaktadir. Bu nedenle park et-devam et (P+D) tesislerinin rayli sistemlerle
entegrasyonu, siirdiiriilebilir ulasim planlamasi agisindan kritik bir rol lstlenmektedir.
Arastirmalar, P+D tesislerinin rayl sistem istasyonlarina yakin ve kolay erisilebilir bicimde

konumlandirildiginda, 6zel aragtan toplu tasimaya gegisin daha giicli bicimde tesvik
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edildigini gostermektedir (Chen ve Kim, 2018). Bu tiir bir entegrasyon, 6zellikle biiyiik
metropollerde kent merkezine yonelen trafik hacmini azaltarak yolculuk zincirlerinin daha

verimli bi¢imde organize edilmesine katki saglar.

Entegrasyonun Onemini artiran bir diger husus, rayli sistemlerin giivenilirlik ve hiz
avantajidir. Otobiis veya diger kara tabanli toplu tasima modlarina gore daha kisa yolculuk
sliresi ve zamaninda hizmet sunma kapasitesi, kullanicilarin P+D sistemini tercih etme
ihtimalini yiikseltmektedir. Boylece P+D ile rayli sistem arasindaki bag yalnizca bir altyap1
iligkisi degil, ayn1 zamanda kullanic1 davraniglarimi dogrudan etkileyen bir tercih

mekanizmasidir.

Son yillarda yapilan c¢aligmalar, rayli sistemlerle entegre edilmis P+D uygulamalarinin
cevresel kazanimlarmi da vurgulamaktadir. Ozel arag kullanimiin kismen rayli sisteme
devredilmesi, emisyonlarin azalmasina ve enerji tiikketiminin diismesine katki saglamaktadir.
Ayrica, bu tiir entegrasyonun kent merkezlerinde otopark talebini sinirladigi, boylece degerli
kentsel arazilerin daha verimli kullanildig1 belirtilmektedir (Tennoy, A. ve digerleri, 2020).
Dolayisiyla, P+D sistemlerinin rayli ulasim hatlariyla giiclii entegrasyonu hem ulagim
planlamasinin  etkinligi hem de kentsel siirdiiriilebilirlik hedefleri bakimindan

vazgecilmezdir.

2.5. Uluslararasi Park et-Devam et (P+D) Vaka Incelemeleri

P&R sisteminin planlanmasi 1920'lerde Amerika Birlesik Devletleri'nde ortaya ¢ikt1 ve
ulagim altyapisindan bagimsiz park sistemleri olarak bagladi. Yillar gectik¢e, P&R sistemleri
diinya capinda farkli iilkelere ve sehirlere yayildi. Ornegin Ingiltere'deki Oxford ve
Nottingham'da, Macaristan’in baskenti Budapeste'de park et-devam et otoparklar
bulunmaktadir. Miinih, Hollanda ve Belgika gibi Bati Avrupa sehirlerinde de giderek
yayinlagmistir (Ortega, Toth ve Péter, 2021; Parkhurst, 2002 ve Zijlstra, 2015).

Bu béliimde, park et-devam et (P+D) sistemlerinin rayl sistemlerle en iyi sekilde entegre
edildigi uluslararas1 6rnekler ayrintili olarak incelenmektedir. Vaka se¢ciminde temel amac,
farkli cografi ve kurumsal baglamlarda basariya ulasmis uygulamalar karsilagtirmak ve

Ankara i¢in uygulanabilir dersler ortaya koymaktir.
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Vaka se¢iminde dort 6l¢iit dikkate alinmistir:

1. Toplu tasima sistemleri entegrasyonunun gii¢lii olmasi (otoparkin yalnizca park degil,
toplu tasimay1 destekleyen bir arag olarak kurgulanmast),

2. Farkli kitalar1 ve ulagim kiiltiirlerini temsil etmesi (Avrupa, Asya, Avustralya),

3. Isletme, fiyatlandirma, teknoloji ve ydnetim agisindan yenilik¢i uygulamalar sunmasi,

4. Literatiirde atif alan ve uzun siiredir basariyla siirdiiriilen 6rnekler olmasi.

Bu baglamda secilen vakalar sunlardir:

> Isvicre: Refah seviyesi yiiksek bir toplum drnegi olmasi ve Avrupa’nin en gelismis toplu
tasima sistemlerinden birine sahip olup, P+D sistemlerini uygulayan bir iilke 6rnegi
olmas1 sebebiyle secilmistir. Ulke capinda 600 istasyonda yaklasik 30.000 arag kapasiteli
ag, abonman tabanli tcretlendirme ve demiryolu isletmecisi kurumun dogrudan
yonetimi sayesinde gii¢lii kurumsal entegrasyon saglamaktadir (Swiss Federal Railways
[SBB], 2025; Parquery, 2020; Benz ve Stauffacher, 2023).

» Hollanda: Toplu Tasima Odakli Gelisim (TOD) ile giiglii bir entegre ulasim kiiltiiri
bulunan ve bisiklet + tren entegrasyonuna 6ncelik veren yaklagimi ile 6ne ¢ikmaktadir.
(Rongen, T. ve digerleri, 2022).

» Avustralya: Banliyo tipi yerlesimlerde P+D’yi etkili kullanan tilkelerden bir tanesidir.

» Hong Kong: Yogun niifusa ragmen toplu tasimay1 basarili yoneten, yiiksek yogunluklu
kentsel yapilarda P+D’nin nasil optimize edildigini gosteren etkili bir 6rnek oldugundan
se¢ilmistir. Finansman modeli, gayrimenkul gelirleri ile desteklenmektedir (Cullinane
ve Cullinane, 2003).

» Almanya: Diisiik fiyat politikalariyla P+D sistemini igletebilen ve veriye 6nem veren,
standartlasmis uygulama modelleriyle dikkat ¢eken bir iilke olmasi sebebiyle se¢ilmistir.
Diistik giinliik ticretler (1-3 €) ve tren biletiyle kombine bilet opsiyonu sunan {icret
modeli, uzun mesafe banliyo yolcularini rayl sisteme ¢ekmede etkili olmaktadir (MVV,

2025).

Bu vakalar, farkli ulasim kiiltiirlerinden gelmelerine ragmen ortak bircok yapiya sahiptir.
P+D’nin basarisi, sadece otopark sunumuna degil, rayli sistemin cazibesini artiracak

biitiinlesik politika ve tasarimlara baghdir.



17

2.5.1. isvicre

Isvigre, Avrupa’da rayli sistem ile park et—-devam et (P+D) uygulamalarinin en gelismis
orneklerinden birine sahiptir. Ulusal demiryolu isletmecisi Swiss Federal Railways (SBB)
tarafindan yonetilen P+D sistemi, iilke genelinde yaklagik 600 istasyonda hizmet vermekte
ve toplamda 30.000’in iizerinde park kapasitesi sunmaktadir. Isvigre’nin P+D sistemi,
yalnizca rayli sisteme entegre park et—devam et hizmetleri sunmakla kalmayip, ayni
zamanda istasyon planlamasi ile arazi kullanimi arasindaki biitlinlesmenin en gelismis

orneklerinden birini teskil etmektedir.

Konum planlamasi ve entegrasyon

Literatiirde ulagtirma altyapisinin “listten asag1” (top-down) planlanmasi, kararlarin merkezi
otoriteler tarafindan tek yonlii verilmesi anlamina gelir. Bu yaklasim, ¢ogu zaman yerel
baglam ve kullanici ihtiyaglarini ikinci planda biraktigi igin erisilebilirlik ve stirdiirtilebilirlik
sorunlarina yol acabilmektedir. Isvigre’de ise P+D sistemi, istasyon cevresindeki arazi
kullanim ile birlikte planlanarak daha biitlinciil ve alttan yukariya duyarli (bottom-up
sensitive) bir yaklasim sergilemektedir. Isvigre yaklasimi, Toplu tasimay1 merkeze alan
TOD (Transit-Oriented Development) ilkelerine dayanir, istasyon etrafinda karma
kullanimli ve yogun gelisim ile birlikte P+D tesisleri konumlandirilir. Bu, park alanlarinin
rastlantisal degil, baglangigtan itibaren rayl istasyon planinin ayrilmaz bir pargasi oldugunu
gostermektedir (Benz ve Stauffacher, 2023). Istasyonlar yalmzca ulagim diigiimleri degil,
ayn1 zamanda yasama ve ¢alisma mekanlar olarak goriilmektedir (Bertolini, 1996a, 1996b;

Benz ve Stauffacher, 2023).

Uyqgulama ozellikleri

“SBB P+Rail” yaklasik 600 istasyonda 30.000’den fazla park alani sunar, park iicretleri
saatlik ve giinliik bazda uygulanir ve en kolay erigim “P+Rail mobil uygulamas1” araciligiyla
saglanir (SBB, 2025). Rezervasyon sistemi siirlidir ve yogun istasyonlarda dahi bilet satin
almak park garantisi anlamina gelmez, bu politika talep baskisini yonetmek i¢in bilingli bir
stratejidir (SBB, 2025). Erisilebilirlik standartlar1 kapsaminda her tesiste engelliler i¢in 6zel
park yerleri ayrilmistir. Ayrica birgok P+D tesisi “SBB eCharge” ile elektrikli arag sarj

hizmeti sunar.
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Gliclii yonler

1. Baslangigtan biitiinlesik planlama: Otoparklar, istasyon ¢evresiyle birlikte diisiiniilerek
tasarlanmustir.

2. Kurumsal entegrasyon: Demiryolu, istasyon ve otopark yoOnetimi tek ¢ati altinda
toplanmistir. Tiim {ilke ¢apinda tek sistem, yiiksek biitiinlesme anlamina gelmektedir.

3. Esneklik: Yer garantisi verilmemesi, talep zirvelerinde adil kullanim saglar.

4. Siirdiiriilebilirlik: Elektrikli ara¢ sarji1 ve toplu tasimay1 tesvik eden fiyatlandirma ile

desteklenmistir.

Ankara icin uyqulama tavsiyeleri

» Yeni metro hatlarinda istasyon yapilmadan 6nce P+D sahalarinin arazi planlamasina
dahil edilmesi, isvicre 6rneginden cikarilacak en kritik derstir.

» Tek elden yonetim sekli hizli kararlar alinmasini, veri toplanmasi ve veri analizi
siireglerini hizlandirabilir.

» Ankarakart entegrasyonu + tek mobil platform ile 6deme ve denetim siireci

kolaylagtirilabilir.

2.5.2. Hollanda

Hollanda, 6zellikle Utrecht ve Amsterdam gibi biiylik kentlerinde uzun yillara dayanan
ulagim ve mekansal planlama gelenegi sayesinde ¢ok modlu aktarma merkezlerinin en
gelismis drneklerini sunmaktadir. Ulke, yogun niifuslu ve mekani smirli bir delta bolgesinde
yer aldigi i¢in karayolu trafiginin g¢evresel baskisini azaltmak ve kentsel erisilebilirligi
artirmak amaciyla erken donemden itibaren park et-devam et (P+D) tesisleri ve entegre
istasyon ¢evresi politikalar1 gelistirmistir. Bu nedenle Hollanda, aktarma merkezleri
konusundaki tarihsel politika birikimi, TOD (Transit Odakli Kalkinma) uyumu ve bisiklet-
toplu tasima entegrasyonu ile 6ne ¢gikmaktadir (Rongen, T. ve digerleri, 2022).

Konum planlamasi ve entegrasyon

Hollanda’da ¢ok modlu aktarma merkezlerinin gelisiminde “Transferia” kavrami 6zel bir

yere sahiptir. Transferia, sehir ¢eperinde konumlandirilms, biiyiik kapasiteli park et—devam
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et tesislerini ifade eder. Bu tesislerin temel amaci, 6zel arag yolculuklarini sehir merkezine
girmeden toplu tagimaya aktarmaktir. Konum se¢iminde genellikle otoyol baglant1 noktalari
veya banliyo girisleri tercih edilmistir. Transferia’lar, yalnizca otopark sunmakla kalmaz;
otobiis terminalleri, bisiklet parklar1 ve kimi zaman ticari hizmet alanlar ile desteklenerek

cok modlu erigim imkani1 saglar (Rongen, T. ve digerleri, 2022).

Normal P+D tesislerinden farki, 6l¢ek ve islevsellik diizeyindedir:

» Normal P+D: Cogu zaman tren istasyonu yaninda veya kentsel sagakta, sinirli sayida
otopark alan1 ve toplu tasimaya dogrudan erisim saglayan daha kiiciik dlgekli tesislerdir.
Temel islevi, bireysel ara¢ yolculuklarinin son kismini rayli sistemle tamamlamaktir.

» Transferia: Cok daha biiylik kapasiteli ve kentsel ulasim politikalarinin bir araci olarak
tasarlanir. Sehir merkezinde arag sayisini azaltmaya yonelik stratejik konumlarda yer alir
ve toplu tagima (otobiis/tren) ile bisiklet gibi diger modlarla ¢ok modlu entegrasyonu

onceliklidir.

Bu farklilasma, Hollanda’da P+D yaklagiminin yalnizca “otopark + tren” modelinin 6tesine
gectigini ve lilke 6l¢eginde siirdiiriilebilir ulagim politikalariyla dogrudan baglantili hale

geldigini gostermektedir.

Uyqgulama ozellikleri

Hollanda’daki P+D sistemleri, Hollanda Demiryollari’nin (NS) destekledigi yaklasik 270
P+D alam ile yaygin bir ag olusturur; bu tesislerden indirimli tarifeden faydalanmak i¢in
ayni giin tren yolculugu yapilmast sart kosulur (NS, 2025). Hollanda’da aktarma
merkezlerinin en yaygin kombinasyonu otobiis—araba birlikteligidir. Bunun yaninda
bisiklet-tren—otoblis veya tramvay—otobiis kombinasyonlart da onemli 0lglide
kullanilmaktadir. 2023 verilerine gore aktarma merkezlerinin %80°1 en az bir paylasimh

ulasim modu (paylagimli bisiklet, ara¢ vb.) igermektedir (Stoop, 2023).

Gliclii yonler

1. Konum stratejisi: Hedeflenen etkiye gére aktarma merkezi ya sehir ¢geperinde (kdken

odakl1) ya da merkeze yakin bolgelerde (varis odakli) planlanmaktadir.
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2. Cok modluluk: Sadece otomobil-tren entegrasyonu degil, bisiklet, otobiis, tramvay ve
paylagimli ulagim araglariyla da desteklenmektedir.

3. TOD uyumu: Cevresinde yiiksek yogunluklu, karma kullanimli gelisim alanlar ile
birlikte kurgulanmistir.

4. Tamamlayici politikalar: Park ticretlendirmesi, merkezde park kisitlamalar1 ve bisiklet

yatirimlartyla desteklenerek kullanim cazip hale getirilmektedir.

Ankara icin uygulama tavsiyeleri

e Sehir ¢eperleri ve sehir merkezindeki P+D konumlandirma stratejileri 6rnek alinabilir.

e Ankara’daki P+D otoparklar1 bisiklet veya scooter gibi c¢evre dostu sistemler ile
desteklenebilir.

e Tamamlayici politikalar: P+D uygulamalari, merkezde park iicretleri/kisitlamalar1 ve

bisiklet yatirimlariyla birlikte diisiiniilmelidir.

2.5.3. Avustralya

Avustralya’nin Sydney kentindeki P+D tesisleri Transport for NSW (Yeni Gliney Galler
Ulastirma Bakanlig1)’ya baghdir. Sydney genelinde yaklagik 200 P+D tesisi ve 30.000°den
fazla park kapasitesi bulunmaktadir. (Sydney Metro, 2023). P+D uygulamalari, diinyada
binis sartl iicretsiz park modeliyle 6ne ¢ikan nadir 6rneklerden biridir. Bu sistemde
stiriiciiler, yalmizca Opal kartla (Sydney ulasim kart1) toplu tasimayr gercekten
kullandiklarinda 18 saate kadar {icretsiz park hakkina sahip olurlar (Transport for NSW,
2021). Boylece P+D alanlarinin yanlis kullanimi engellenir ve sistemin asil amacina, yani
toplu tasimaya aktarmayr tesvik etmeye hizmet etmesi saglanir. Bunun yani sira,
Sydney’deki sistem dijital dogrulama (Opal kart, temassiz 6deme, ger¢cek zamanli doluluk

bilgisi) ile desteklenmektedir.

Konum planlamasi ve entegrasyon

P+D tesisleri Transport for NSW (Yeni Giiney Galler Ulastirma Bakanligi)’ya baglidir.
Tesisler metro ve banliyo treni istasyonlarina yiliriime mesafesinde konumlandirilmak {izere
planlanir ve yeni hat agilislarinda istasyon ¢evresinde P+D devreye alinir. Bu planlama, 6zel

aractan toplu tasimaya erken ve kolay aktarmay1 hedefler.
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Uyqulama ozellikleri

P+D tesisleri, toplu tasimaya entegrasyonu garanti altina almak amaciyla 6zgiin bir 6deme
ve denetim sistemiyle isletilmektedir. Bu modelin temel 6zelligi, 18 saate kadar ticretsiz park
hakkinin yalnizca toplu tagima kullanimi ile iliskilendirilmis olmasidir. Kullanicilarin bu
haktan yararlanabilmeleri igin, toplu tasimaya binis ve inislerinde kartlarin1 okutmasi
gerekmektedir. “Tap on / tap off” olarak adlandirilan bu yontem, yolculugun gercekten
gerceklesip gergeklesmedigini dijital olarak dogrulamakta ve park alanlarinin yalnizca
aktarma amaciyla kullanilmasini giivence altina almaktadir. Giliniimiize gelindiginde ise
sistemde yalnizca Opal kart degil, ayn1 zamanda temassiz 6zellikli kredi ve banka kartlari
da gecerli olup, bu kartlarin “Transport Connect” hesabina bagli olmasi durumunda ayni
indirim kosullar1 uygulanmaktadir (Transport for NSW, 2021). Boylece, fiziksel akilli kart
sisteminin yami sira dijital 0deme araglarmin da P+D isleyisine entegre edilmesi
saglanmustir. Ucretsiz park siiresinin 18 saat ile sinirlandirilmasi, uzun siireli park
kullanimlarin1 6nleyerek tesislerin yalnizca toplu tasimaya erisim amaciyla kullanilmasini
tesvik etmektedir. Park giris-¢ikislart plaka tanima ve kart eslestirme sistemiyle kontrol
edilmekte, bazi tesislerde ise gercek zamanli doluluk bilgisi dijital platformlar tizerinden
kullanicilara sunulmaktadir. Glivenlik kameralari, engelli erisimine uygun altyapi ve
yonlendirme sistemleri ise tesislerin standart donanimlari arasinda yer almaktadir. Tiim bu
uygulamalar, Sydney’de P+D modelini yalnizca bir otopark hizmeti olmanin Gtesine
tastyarak, toplu tasimaya gegisi sistematik ve giivenilir bir bigimde tesvik eden bir kent i¢i

ulagim politikasina doniistiirmektedir.

Giiclii yonler

P+D sisteminin giiclii yonleri su sekilde 6zetlenebilir:

1. Binis sarth iicretsiz park politikasi: Ucretsiz parkin yalmzca toplu tasima yolculugunu
gerceklestiren kullanicilara taninmasi, sistemin asil amacina hizmet etmekte ve 6zel
aractan toplu tasimaya geg¢isi zorunlu kilmaktadir.

2. Istasyon-oncelikli konum planlamasi: Tesislerin metro ve banliyd tren istasyonlarina
entegre edilmesi, yolcular i¢in aktarma siiresini ve maliyetini azaltarak toplu tagimayi

daha cazip hale getirmektedir.
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3. Dijital dogrulama ve bilgilendirme sistemleri: Plaka tanima, kart eslestirme ve gercek
zamanl1 doluluk bilgisi uygulamalar1 hem suistimalleri engellemekte hem de kullanict

deneyimini iyilestirmektedir.

Ankara icin uygulama tavsiyeleri

» Park alanlarinin toplu tasimaya gecis amaciyla kullanilmasini tesvik etmek igin {icretsiz
park hakkinin Ankarakart ile yapilan yolculuk sartina baglanmasi dnerilmektedir.

> Tap on / tap off benzeri dogrulama yontemlerinin plaka tanima sistemleriyle entegre
edilmesi, iicretsiz park hakkinin yalnizca gercekten toplu tasimayi kullanan yolculara
taninmasi ve kredi kart1 sistemlerinin de 6demlere dahil edilmesi isleyisi kullanict adina
kolaylagtiracag1 ongoriilmektedir.

» Yeni metro ve banliy6 hatlarinin insaat siirecinde, istasyon gevresinde P+D tesislerinin
es zamanli olarak planlanmasi Ankara’nin banliyd—merkez yolculuklarini daha verimli
yonetmeye katki saglayacaktir.

» Gergek zamanl bilgilendirme sistemleri: Park alanlarmin doluluk durumlarinin mobil
uygulamalar Ttzerinden paylasilmasi, kullanicilarin tesisleri daha etkin bi¢imde

kullanmasina imkan taniyacaktir.

2.5.4. Hong Kong

Hong Kong Toplu Tasima Demiryolu Isletmesi (MTR), park et-devam et otoparklarinin
isletilmesinde rol almaktadir. Hong Kong, yiiksek niifus yogunlugu, son derece sinirl arazi
kullanim1 ve diinyanin en gelismis rayli ulasim aglarindan birine sahip olmasi nedeniyle
P+D sistemlerinin uygulanabilirligini en zorlu kosullarda gdsteren carpici bir drnektir.
Kentte park alanlar1 hem simirli hem de maliyetlidir. Bu nedenle MTR isletmesi tarafindan
gelistirilen P+D sistemi, kullanicilarin araclarini sehir merkezine girmeden 6nce ¢eperdeki
istasyonlarda birakmalarini ve toplu tasimaya gecis yapmalarini tesvik etmektedir. Ozellikle
Hong Kong ulasim kartt (Octopus Kkart) entegrasyonu sayesinde 6deme, dogrulama ve

denetim siire¢lerinin dijital olarak yiriitilir (MTR, 2024).
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Konum planlamasi ve entegrasyon

Hong Kong’daki P+D tesisleri, ¢ogunlukla sehrin ¢eperindeki stratejik metro ve banliyo
istasyonlart ile birlikte planlanmaktadir. Arazi kisitlar1 nedeniyle bu tesisler genellikle ¢cok
katl1 otopark yapilar1 bigiminde insa edilmekte, bazilar1 istasyon kompleksleriyle entegre
edilerek ticari kullanimla (6r. alisveris merkezleri, ofisler) bir arada tasarlanmaktadir.
Bilimsel c¢aligsmalar, istasyon c¢evresinde ticari fonksiyonlarla biitiinlestirilen P+D
tesislerinin, yalnizca otopark kapasitesini artirmakla kalmayip, ayn1 zamanda ekonomik
stirdiiriilebilirlik sagladigini ve toplu tasima kullanimini tegvik ettigini gdstermektedir (Li ve
digerleri, 2007; Loo ve Chow, 2006; Cervero ve Sullivan, 2011). Ote yandan bazi ¢aligsmalar
ise literatiirde sikga tartisildigi iizere, bu tesislerin zaman zaman amag dis1 kullanim (misuse)
riski tasidigini ifade etmektedir. Amag dis1 kullanim, kullanicilarin araglarini P+D alanlarina
birakip toplu tasimay1 kullanmadan aligveris, kisa siireli ziyaret veya diger 6zel faaliyetlerini

gerceklestirmesi olarak tanimlanabilir.

Bu konudaki akademik calismalar, amag¢ dis1 kullanimin sistem verimliligi iizerindeki
olumsuz etkilerini ortaya koymaktadir. Islam ve ark. (2015), Melbourne’de P+D
kullanicilariyla yaptiklar1 calismada, mod degisim davraniglarini analiz etmis ve
kullanicilarin bir kisminin P+D alanlarini toplu tasimaya aktarma amaci disinda kullandigin
gostermistir. Bu bulgu, P+D tesislerinin yalnmizca varligiyla toplu tasima kullanimini
artirmaya yetmedigini, ayn1 zamanda dogru kullanimin tesvik edilmesi gerektigini ortaya

koymaktadir.

Benzer sekilde, Zhao ve ark. (2017), P+D tesislerinin performansini degerlendirdikleri
caligmalarinda, bazi tesislerde diisiik kullanim oranlarinin yanlis tesvikler ve amag¢ disi
kullanim riskleriyle iligkili oldugunu belirtmislerdir. Bu sonug, tesislerin yalnizca konum ve
kapasite acisindan degil, ayni zamanda kullanim kosullar1 ve fiyatlandirma politikalar1

bakimindan da dikkatle yonetilmesi gerektigini gdstermektedir.

Ote yandan, Haque ve arkadaslar1 (2021) tarafindan yapilan sistematik literatiir incelemest,
P+D tesislerinin etkinligini belirleyen faktorler arasinda kullanic1 davranisglarinin ve mod
gecis motivasyonlarmin kritik rol oynadigini vurgulamaktadir. Bu inceleme, dogrudan

misuse kavramina odaklanmasa da kullanicilarin park alanlarini toplu tagimaya gegis i¢in
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degil farkli amaclarla kullanmalarinin sistemin etkinligini zayiflatabilecegine dikkat

¢cekmektedir.

Sonug olarak, literatiir P+D tesislerinin yanlis kullaniminin trafik ve g¢evresel faydalar

2

azaltabilecegini ve hatta bazi durumlarda tesislerin yalnizca “ekstra otopark™ islevine
indirgenmesine yol agabilecegini gostermektedir. Bu nedenle binis sartli indirim
uygulamalari, siire sinirlamalar1 ve dijital dogrulama mekanizmalar1 gibi politikalar, P+D
tesislerinin amacina uygun kullanilmasini giivence altina almak acisindan kritik 6neme

sahiptir.

Uyqgulama ozellikleri

Hong Kong’daki sistemin temel isleyisi, “binis sartli indirim” kuralina dayanmaktadir.
Kullanicilar, istasyon otoparkin1 kullandiklarinda, indirimli P+D dicretinden
faydalanabilmek i¢in ayni giin i¢inde tren yolculugu yapmak zorundadir. Ayrica park
girisinde kullandiklar1 6deme araci ile tren yolculugunda kullandiklar1 aracin ayni olmasi
gerekir. Bu entegrasyon ¢ogunlukla Octopus kart1 (Hong Kong ulasim kart1) veya Octopus

mobil uygulamasi iizerinden saglanmaktadir (Octopus, 2024).

Park kullaniminda “I-day regime” adi verilen giinlik sitire 05:30-01:00 araliginda
tanimlanmistir. Bu zaman diliminde toplu tasimayr kullanan yolcular indirimli P+D
tarifesinden yararlanirken, siirenin asilmasi veya toplu tasima binis sartinin saglanmamasi
durumunda normal otopark ticreti uygulanmaktadir. Bu yontem, sinirl park kapasitesinin
kisa siireli ve gercek aktarma amacli kullanimlar i¢in tahsis edilmesini giivence altina

almaktadir (MTR, 2024).

Giiclii yonler

Hong Kong’daki P+D modelinin gii¢lii yanlar1 su sekilde 6zetlenebilir:

1. Binig sarth indirim politikasi: park alanlarinin yalnizca toplu tasimaya entegrasyon igin
kullanilmasini saglamaktadir.
2. Uygulama iizerinden odeme: siirecleri dijitallestirerek giivenilir ve kolay bir kullanici

deneyimi sunmaktadir.
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3. “I-day regime” uygulamasi: park yerlerinin uzun siireli kullanimini sinirlamakta ve
kapasite devir hizin1 artirmaktadir.

4. Cok katli ve karma (alisveris merkezleri, ofisler vs.) kullanimli otopark yapilari: sinirh
arazi kosullarinda yiiksek kapasite iiretmeye imkan tanimaktadir. Karma kullanim
tartismalt olsa da Hong Kong gibi yogun niifusa sahip ve arazi kullanimi kisith
bolgelerde rayli sisteme binis sart1 ile uygun iicretlendirme yapilmasi, saat kisitlamasi
gibi uygulamalar P+D otoparklarini amacina uygun sekilde kullanmay1r da

saglamaktadir.

Ankara icin uyqulama tavsiyeleri

» Siire sinirlamasi (6r. 12—18 saat) kapasite verimliligini artirir.

» Cok katl otopark entegrasyonu, Ankara’nin arazi kisitlarin1 agmasina yardimci olur.

» Ankara’da P+D tesisleri, 6zellikle metro ve banliyd istasyonlar1 ¢evresinde aligveris
merkezleriyle birlikte planlanabilir. Ancak bu durumda misuse riskini azaltmak igin
asagidaki onlemler kritik 6nem tasir:

% Ucretsiz park hakkinin yalmzca Ankarakart ile toplu tasima binisi yapanlara taninmasi,

% Plaka tanima ve dijital dogrulama sistemleriyle kontroliin saglanmasi,

% 12-18 saatlik park siirlariyla kisa siireli veya aligveris amagli parkin caydirilmasi.

2.5.5. Almanya

Almanya’da P+D tesisleri 1960’lara kadar uzanan bir gelenektir, kentsel sinirlar ¢evresine
ve rayh sistem hatlarina yakin alanlara kurulmustur (Garages Near Me, 2024). Ozellikle
Miinih, sehir ¢cevresinde yaygin P+D tesisleriyle bilinir; bu tesisler, sehir merkezindeki trafik
yikiinii hafifletmeye ve kent i¢i ulasim siirdiiriilebilirligini desteklemeye yonelik
politikalarin pratige yansimasidir. Almanya’daki P+D tesisleri tren, otobiis, tramvay gibi
modlarla entegre edilmistir. Almanya’da P+D tesislerinde park {icretleri konuma ve toplu
tasimaya entegrasyon diizeyine gore degismekte merkezden uzak tesisler iicretsiz veya
diisiik ticretliyken, merkeze yakin olanlar daha yiiksek fiyatlandirilmaktadir. Bu politika,
kullanicilarin sehir merkezine aragla girisini azaltmay1 amaglamaktadir (BMVI, 2019; P+R
GmbH, 2024).
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Konum planlamasi ve entegrasyon

Miinih’te P+D tesisleri ¢cogunlukla sehir ¢eperi tren istasyonlarinin hemen cevresinde
konumlandirilmistir. Cok sayida tesis ile birlikte yeralti otoparklari ve otomatik sistemli
yapilar da kullaniliyor. Bu sayede yer kazanimi saglaniyor. Miinih’te 284 araclik bir yeralt
otoparki, otomatik park sistemi olarak gelistirilmis bir 6rnektir. Boylece rampalar ve genis
slirlis alanlar1 azaltilarak alan verimliligi arttirilmistir (Hoenes, 2021). Ayni1 zamanda sehir
planlamasi agisindan P+D tesisleri, toplu tasima hatlariyla dogrudan baglantili sekilde ve
kullanicilarin yiiriiyerek kolayca erisebilecegi mesafede konumlandirma egilimindedir.
Yirime mesafeleri, kullanicilarin kabul edilebilir yiirliylis smirlar1 iizerine yapilan
caligmalarda kentlerdeki aktarma merkezlerine yiirime davraniglari analiz edilerek
belirlenir. Miinih 6zelinde hat kullanicilari, istasyona yiiriiylis mesafesini tercih etme egilimi

gostermektedir (Sarker, Mailer ve Sikder, 2019).

Uyqgulama ozellikleri

Almanya’da Park et-Devam Et (P+D) tesisleri, kullanic1 dostu ve toplu tasimaya entegre
olacak bicimde planlanmistir. P+D sistemlerinde iicretlendirme politikalar1 Almanya’da
merkezi degil, yerel yonetimlerin sorumlulugundadir. Bu nedenle uygulama bigimleri
sehirler arasinda farklilik gostermektedir. Almanya’da uygulanan sistem, “merkeze uzakliga
gore kademeli ticretlendirme” prensibine dayanmaktadir. Bu modelde, her P+D tesisinin
sabit bir giinliik park ticreti bulunmakta, ancak ticretin diizeyi istasyonun kent merkezine
olan uzakligia gore degismektedir. Merkezden uzak banliy6 istasyonlarinda park alanlari
cogunlukla iicretsiz veya sembolik diizeyde fiyatlandirilirken, merkeze yakin bolgelerde
ticretler 1-3 €/giin araliginda belirlenmektedir. Bu politika, kullanicilar1 araclarimi kent
ceperinde birakip toplu tasimayi tercih etmeye yonlendirerek sehir merkezindeki trafik

yiikiinii azaltmay1 amaglamaktadir (BMVI, 2019; ADAC, 2007).

Yeralti ve otomatik park sistemleri de Almanya’daki P+D uygulamalarinin 6ne ¢ikan
yeniliklerindendir. Miinih’teki Donnersberger Strale otoparki, otomatik park sisteminin
kullanildig1 6rneklerden biri olup, minimum yiizey alaniyla yiiksek kapasite saglamaktadir.
Bu sistem, rampalar ve manevra alani ihtiyacini ortadan kaldirarak arazi verimliligini

artirmaktadir (Hoenes, 2021).
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P+D tesislerinde y&nlendirme ve bilgilendirme altyapisi da oldukca gelismistir. Istasyon
cevresindeki tabelalar, kullanicilar1 dogrudan park alanlarindan toplu tagima erigim
noktalarina yonlendirirken, dijital ekranlar sefer saatleri ve park doluluk oranlar1 hakkinda
anlik bilgi sunmaktadir. Bununla birlikte, dijital 6deme ve dogrulama sistemleri tiim
tesislerde ayni diizeyde degildir; bazi tesislerde hala manuel bilet sistemleri siirerken,
digerlerinde otomatik plaka tanima ve mobil uygulama tabanli 6deme sistemleri

kullanilmaktadir (Garages Near Me, 2024).

Gliclii yonler

1. Arazi verimli kullanimi: Yeralti ve otomatik sistemli otopark ¢oziimleri, kisith yiizey
alanini daha verimli kullanmay1 saglamaktadir.

2. Ucret politikalar1: Diisiik fiyata park hakki veya otopark konumuna gére iicret farki
kullanicilar toplu tasimaya gegis yapmaya tesvik etmektedir.

3. Toplu tasima entegrasyonu: Istasyonlardan dogrudan aktarma kolaylig1 saglamaktadur.

4. Cok modlu erisim: Bisiklet parki, yiirliylis baglantilar1 ve otobiis transferleri ile

desteklenmektedir.

Ankara icin uygulama tavsiyeleri

» Ankara’da P+D tesisleri planlanirken yeralti ve otomatik otopark sistemleri ile arazi
kisitlarin1 asmak miimkiindiir.

» Giinliik sabit iicret modeli veya konum bazl iicretlendirme P+D otoparki kullanimini
cazip hale getirilebilir.

» Tesislerin toplu tagimaya fiziksel baglantisi, yonlendirme ve sinyalizasyon sistemleri ile

desteklenmelidir.

2.6. Basar1 Faktorlerinin Karsilastirmah Tablosu

Basaril1 bir P+D sistemi, yalnizca otopark kapasitesiyle degil, yonetimsel, mekansal ve
teknolojik bilesenlerin biitiinciil bir sekilde islemesiyle tanimlanir (Hamer ve digerleri, 2009;
Meek, Ison ve Enoch, 2010).
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Bu c¢alismada kullanilan basar1 faktorleri; Yonetim Modeli, Konum Planlamasi, Toplu
Tasima Entegrasyonu, Ucretlendirme Politikasi, Kullanici Dostu Altyapi, Arazi Verimliligi,
Teknolojik Uygulamalar, Olgek/Ag Etkisi, Kullaniciy1 Tesvik Kurgusu ve Ana Giiglii
Yonler faktorleriyle uluslararasi literatiirde sikga kullanilan degerlendirme basliklariyla

uyumlu bigimde segilmistir (Ortega ve digerleri, 2021; Haque ve digerleri, 2021).

» Yonetim Modeli, sistemin kurumsal basarisinin temelini olusturur. Kamu veya 6zel
sektoriin roli, siirdiiriilebilir isletme kapasitesini dogrudan etkiler.

» Konum Planlamasi, P+D tesislerinin ulasim talebini karsilamadaki etkinligini belirler.
Ozellikle banliyo—merkez ekseninde dogru yer se¢imi, sistemin kullanilabilirligini
artirir (Zhao ve digerleri, 2017).

» Toplu Tasima Entegrasyonu, sistemin ¢ekiciligini artiran en kritik bilesendir. Bilet
entegrasyonu, kisa ylirlime mesafesi ve yiiksek sefer siklig1 kullanici davranisini
dogrudan etkiler (Haque ve digerleri,2021).

> Ucretlendirme Politikasi, ekonomik tesvik yoluyla kullanicilar1 yonlendirir. Diisiik
veya konum bazli iicretlendirme, merkeze aragla giris egilimini azaltan 6nemli bir
aractir (BMVI, 2019).

» Kullanici Dostu Altyapi, giivenlik, yonlendirme ve konfor unsurlartyla kullanici
deneyimini belirler.

» Arazi Verimliligi, kentsel alanlarin etkin kullanimin1 ve siirdiiriilebilirligi temsil eder.

» Teknolojik Uygulamalar, dijital 6deme, doluluk sensérleri ve mobil bilgilendirme
sistemleriyle operasyonel verimliligi artirir.

> Olcek/Ag Etkisi, sistemin yaygimlhigini ve toplu tasimayla olusturdugu ag sinerjisini
ifade eder.

» Kullaniciyr Tesvik Kurgusu, ekonomik, zamansal ve ¢evresel motivasyon unsurlarini
kapsar; davranigsal siirdiiriilebilirligi destekler (Islam ve digerleri, 2015).

» Ana Giiglii Yonler ise, her iilke modelinin 6ne ¢ikan niteliklerini 6zetleyerek, lilkemiz

i¢cin O0rnek alinabilecek uygulamalari ortaya koyar.

Kisa dzet bilgiler asagidaki Cizelge 2.3’de verilmistir.



Cizelge 2.3. Segilen 5 iilke icin park et—devam et (P+D) sistemlerinin basar1 faktorlerinin
karsilastirmal1 tablosu
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- .. . . | uygulamalar1 sistem tamamlanmis
veri doluluk 6l¢timii
-- o 600+ tesis, 350+ tesis, 160+ tesis, 15 tesis, .
Olgek/Ag 80.000 park | 65.000park | 20.000park | 12.000 park | SC SIS, 14.000
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2.7. Tiirkiye'de Otoparklarin Mevzuat Cercevesi

Tiirkiye’de otoparklarla ilgili hukuki diizenlemeler Anayasa, Kanun, Yonetmelik, Genelge
ve Belediye Meclisi kararlar1 gibi ¢esitli normlar diizeyinde ele alinir. Asagida, otoparklara

iligkin yasal cerceve 6zet halinde verilmistir.

Anayasa

Tiirk Anayasasi'nda otoparklarla ilgili dogrudan bir hiikiim yoktur.

Kanun

Tiirkiye'de otoparklara iligkin temel yasal diizenlemeler agsagidaki kanunlarla saglanir.

Cizelge 2.4. Kanun diizeyinde otoparklar

Kanun Adi Onemli Maddeler / A¢iklama
. Madde 37 ve 44: Parsel i¢inde yeterli otopark
Imar Kanunu (3194 sayili) yapilmasi zorunludur. Otopark yonetmeligine

uygunluk sarttir.

Ulasim ve otopark hizmetleri biiyiiksehir
belediyelerinin gorevleri arasindadir.
Belediyeler sehir i¢i ulasim ve otopark
hizmetlerini diizenleme yetkisine sahiptir.
Otopark yerleri, trafik diizeni ve giivenligi
acisindan 6nemlidir.

Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu (5216)

Belediye Kanunu (5393)

Karayollar1 Trafik Kanunu (2918)

Toplu Tasima Hizmetleri Kanunu Otoparklar toplu tasimaya entegre sekilde
(Biiyiiksehirlerde ulagimi diizenler) planlanmalidir.
Yonetmelik

En belirleyici diizenlemeler Yonetmelikler ile yapilir. En 6nemlisi: Otopark Yonetmeligi
(Resmi Gazete: 22.02.2018, Resmi Gazete Sayisi: 30340), bu yonetmelikten bazi 6nemli
konu bagliklar1 asagidaki ¢izelgede derlenmistir.
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Cizelge 2.5. Yonetmelik diizeyinde otoparklar “otopark yonetmeligi, 2018

Konu Basliklar Ozet Aciklama

Her yapida ihtiyaca gore otopark yeri saglanmasi
zorunludur.

Otopark yapilamiyorsa bedeli 6denerek baska yerde
yapilmasi saglanir.

Toplu tagima ile entegre otoparklar icin 6zel diizenlemeler

Otopark Zorunlulugu

Otopark Bedeli

Park Et-Devam Et Sistemi

getirir.

Otopark Olgiitleri Are}g: say1sina gore kullanim tiirlerine 6zel standartlar
belirlenir.

Ortak Kullanim Komsu parseller arasinda ortak otopark yapilabilir.

Genelge ve tebligler

Cevre, Sehircilik ve iklim Degisikligi Bakanlig1 ve icisleri Bakanlig1 gibi kurumlar zaman

zaman otopark yonetmeligine iliskin uygulama esaslarini aciklayan genelgeler yayimlar.

Belediye meclisi kararlar ve uygulama yonetmelikleri

Her belediye (6zellikle biiyiiksehirler), kendi Ulasim Ana Planm1 veya Otopark Yonetmeligi

ile uygulamaya yonelik kararlar alabilir. Ornegin:

» Ankara Biiyliksehir Belediyesi Otopark Yonetmeligi
> Ankara Biiyliksehir Belediyesi Ego Genel Miudiirliigii Park Et-Devam Et Yolcu
Yonergesi

> IBB Otopark Projeleri Yonergesi

Ankara Biiyiiksehir Belediyesi park et-devam et otoparklari 6zelinde yonerge ¢ikaran ilk
belediyedir. Genel amaci, Ankara’da kent ici trafik sikisikligini azaltmak, bireysel arac
kullannmin1 sinirlamak ve rayl sistemlerle entegre siirdiiriilebilir ulagim sistemini tesvik
etmektir. Yasal temelleri, uygulama detaylari, kullanim kurallar1 ve ceza prosediirlerini

detaylica belirler. Yonergenin kisa bir 6zeti asagida aciklanmistir.

1. Boliim: Amag, kapsam, dayanak ve tanimlar

e Amag: Ozel ara¢ kullanimin1 azaltmak, rayli sistem kullanimini tesvik etmek ve ¢evresel

stirdiiriilebilirligi artirmak.
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Kapsam: Rayli sistem istasyonlarina yakin otopark alanlarini kapsar.
Dayanak: 14.08.2020 tarihli Ankara Biiyiiksehir Belediye Meclis Karar1 ve Otopark

Yonetmeligi.

Tanmimlar

P+D otoparklarinin ¢esitleri (agik, kapali, yeralti),
Kullanilacak kart tiirleri (akilli ulasim, iicretsiz, indirimli),
Rayl1 sistem ag1 (Ankaray, Ankara Metrosu),

Otopark alanlari, rampalar, turnike, validator vb. teknik terimler agiklanir.

2. Boliim: Park et-devam et sisteminin kullanimi

Sisteme Kayit ve Kullanim: Akilli Ulasim Kart1 zorunludur.

Gegerlilik Sart1: Otopark kullanimindan sonra 24 saat i¢cinde rayli sistem kullanimi sart.
Ucretsiz & Indirimli Kullanmim: Belirli kullanic1 gruplar1 (8grenci, 6gretmen, engelli,
emekli, vs.) ve belirli kartlara sahip kisiler faydalanabilir.

Denetim: EGO tarafindan denetim kart1 ile kontrol yapilir.

Siire ve Ucret Uygulamalari: ik 24 saatte rayli sistem kullanilmazsa normal otopark

ucreti alinir.

3. Boliim: Ucret tarifesi ve kartlar

Kullanilacak Kartlar: EGO tarafindan tanimlanmis akilli ulasim kartlar1 kullanilir.
Ucret Tarifesi: Ankara Biiyiiksehir Belediye Meclisi tarafindan belirlenir, indirim ve

ticretsiz gecis kosullar1 belirlenmistir.

4. Boliim: Yasaklar ve cezalar

Genel Yasaklar: Cevreyi kirletmek, yiiksek ses, uygunsuz davranislar, tehlikeli madde
bulundurmak yasaktir.

Araglara Iliskin Kurallar: LPG’li araglar, biiyiik ticari araglar, motosiklet ve bisikletler
P+D alanlarini kullanamaz.

Oncelik Kurallari: Engelli, yasli ve hamile bireylere dncelik tanimur.
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Ceza Uygulamalari: 5326 sayili Kabahatler Kanunu'na gore islem yapilir.

5. BOLUM: Yolcu sikdyet ve talepleri

Sikayet Mekanizmasi: Yangin, kaza, hirsizlik vb. durumlarda yetkili personele veya

Baskent 153 hattina basvurulabilir.

6. Boliim: Kayip esya saklama

Bulunan Esyalar: Kayip esyalar tutanakla teslim alinir, sahipleri bulunamazsa belirlenen

stire sonunda satisa ¢ikarilabilir.

1. Boliim: Cesitli ve son hiikiimler

Yiiriirlik: 12.05.2023 tarihli Meclis Karart ile yiiriirliige girmistir.

Gecici Hiikiimler: Sistemin uygulanmasina gecis asamasinda mevcut kartlar gecici

olarak kabul edilir.

2.8. Tiirkiye’de Park Et-Devam Et Otoparklar
Ankara

Tiirkiye’nin bagkenti Ankara Sehrinde 3 adet park et-devam et otoparki hizmet vermektedir.
Son yillarda kullanima agilan otoparklarda toplu tagimada kullanilan Ankarakart adi verilen
kartlarla giris ve 6deme yapilmaktadir. 24 saat igerisinde 2 tam bilet kullanma halinde
otopark hizmetinden {icretsiz yararlanilabilinir. Toplu tasima harici kullanimlarda
ticretlendirme saatlik park yeri kullanima gore yapilmaktadir. 1 saatlik kullanim 70 TL iken
24 saatlik kullanim 200 TL dir. Otoparklar saat 07.00 ile 23.00 arasinda hizmet vermektedir.
Internet sitesinde otopark konumlari gériilebilmektedir. Park alanlarmin kapasitesi hakkinda

herhangi bir bilgi bulunmamaktadir (EGO, 2024).
Istanbul

Istanbul i¢in yapilan bir¢ok tez calismasi resmi ismiyle “park et-devam et otopark1” olmayan

otoparklar i¢in yapilmis resmi park et-devam et otoparklar1 2024 yilinda ISPARK tarafindan
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belirlenmistir (ISPARK, 2025a). Tiirkiye’nin turizm ve niifus yogunlugu en fazla olan
sehirlerinden biri Istanbul’da 15 adet park et-devam et otopark1 hizmet vermektedir. Toplu
tasimalarda kullanilan Istanbulkart ile &deme yapilmaktadir. Ayrica arag¢ plakasiin
Istanbulkart mobil uygulamasina tanitilmas:1 gerekmektedir. Otoparki kullanip toplu tasima
araclarma devam eden kullanicilara otopark ticreti yari fiyatina sunulmaktadir. Harici
kullanimlarda saatlik {icret talebi yapilmaktadir. Otopark {iicretlendirmesinin genel bir
tarifesi bulunmamakta bolgeye gore otopark kullanim tcretleri degismektedir. Aylik
abonelik iicreti saglanmaktadir. Internet sitesinden ve mobil uygulamadan (ISPARK)
otoparklarin konumlari, kapasiteleri, iicretleri goriilebilmektedir. Ayrica mobil uygulama
(ISPARK) otopark iicretleri ddenebilmekte ve bos alan kapasite bilgisine erisilebilmektedir.
Otomobil, minibiis, otobilis ve motor bisikletler i¢in ayr1 iicretlendirme alinmaktadir

(ISPARK, 2025b).

ISPARK Park Et Devam Et Otoparklar @
PD Agik Otoparia
v
PD Asik Otoparta
E3 P M
S v ey [P)D |
PO Zamin Al Otoparia - PD Actk Otoparka
Kirazh Metro Durogs » PD Zomin Alt: Otopark
PD Acik Otoparka v
m Ressom Halim Sokok v A
POApROMne A D Wie
v 7 o PD Zemin Alt: Otopark:
Muu:mv-m“"m"' Yenikap: Spor ve oD RathOtopas
PD Zemin Alti Otoparia m iy m
Metro
A TR Owpaa
Metro
voz.nhmom/—

Harita 2.1. Istanbul sehri, P+D otoparklar1 haritas1 (ISPARK)
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3. METODOLOJI

Bu calisma, P+D otoparklarinin hem uluslararast diizeyde hem de Ankara 6zelinde ¢ok
boyutlu bir yaklasimla incelemek amaciyla tasarlanmistir. Arastirma, kavramsal cergeve
olusturma, uluslararasi uygulamalar1 analiz etme, Ankara’da mevcut durumun
degerlendirilmesi, nitel ve nicel yaklasimlarin birlikte kullanildigr durum analizleri ve elde
edilen bulgulara dayali politika onerileri ve tasarim ilkeleri gelistirilmesi olmak iizere
birbirini tamamlayan asamalarda yiritilmiistir. Calismanin kurgusu hem literatiirdeki
degerlendirme basliklariyla hem de Ankara’nin giincel P+D yapisinin ihtiyag¢lartyla uyumlu

olacak sekilde yapilandirilmistir.

Bu calismada yontem akisi, elde edilen bulgularin kendi i¢inde tutarlt bir analiz siirecine
doniismesini  saglayacak bicimde ardistk ve birbirini tamamlayan adimlarla
yapilandirilmistir. Ilk asamada gergeklestirilen literatiir taramasi, P+D sistemlerinin
uluslararas1  Olgekte hangi ilke, kriter ve performans gostergeleri {izerinden
degerlendirildigini ortaya koymus bdylece calismanin temel kavramsal g¢ergevesi ve
degerlendirme Ol¢iitlerinin teorik temeli olusturulmustur. Bu g¢er¢evenin ardindan
uluslararasi iyi uygulamalarin incelenmesi, literatiirde tanimlanan bu kriterlerin gergek
uygulamalarda nasil karsilik buldugunu gérmeyi saglamig, bu durum Ankara igin
uyarlanabilir nitelikteki uygulama ilkelerinin belirlenmesine yardimci olmustur. Sonraki
asamada Ankara’daki ili¢ resmi P+D tesisinde yiiriitilen saha goézlemleri, uluslararasi
egilimlerle yerel durum arasindaki uyum ve ayrisma noktalarini ortaya koyarak ¢alismanin
0zgiin degerlendirme ihtiyacini somutlagtirmistir. Saha bulgulari ile literatiir ve uluslararasi
orneklerden elde edilen ilkeler bir araya getirildiginde, SWOT analizi araciliiyla
Ankara’nin mevcut P+D yapisinin giiclii ve zayif yonleri sistematik bicimde goriiniir hale
getirilmistir. Bu biitiinlesik bulgular, Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP)'nin uygulanmasi icin
gerekce olusturarak, belirlenen kriterlerin hangi dl¢lide énemli oldugunun bilimsel olarak
agirhiklandirilmasina olanak tanimistir. AHP’den elde edilen 6nem dereceleri ise hem
degerlendirme siirecinin nihai siralamasini hem de Ankara i¢in gelistirilen politika ve

tasarim Onerileri haline gelmistir.
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3.1. Cahsmanin Cercevesi ve Varsayimlari

P+D sistemlerinin isleyisi ve toplu tasima sistemleriyle entegrasyonu kapsamli bigimde
taranmistir. Tarama, 2005-2025 yillar1 arasinda yayimlanan akademik makaleler, raporlar
ve tezlerden olusmaktadir. Web of Science, Google Scholar ve YOK Ulusal Tez Merkezi
veri tabanlarinda yiiriitiilen aramalarda “park et ve devam et”, “toplu tasima sistemleriyle

2 (13

entegrasyonu”, “anketler” gibi anahtar kelimeler kullanilmistir. Bu siirecte yalnizca P+D
tesislerinin fiziksel Ozelliklerini ele alan calismalar degil aym1 zamanda kullanici
davranislari, fiyatlandirma, konum se¢imi, toplu tagima baglantilar1 ve yonetim modellerine
iligkin kapsamli arastirmalar degerlendirilmistir. Anahtar kelime haritalar1 incelendiginde
literatiiriin agirlikli olarak “istasyon erisimi”, “toplu tasima entegrasyonu”, “park politikas1”,
“yolcu davranis1”, “konum secimi” ve “transfer verimliligi” temalar1 etrafinda yogunlastigi
goriilmistiir. Bu kiimeler, tez kapsaminda olusturulan kriter setinin teorik temelini
giiclendirmis ve uluslararasi aragtirma egilimlerini goriiniir kilmistir. Bu agamada elde edilen
bulgular, hem uluslararasi 1yi uygulamalarin degerlendirilmesinde kullanilacak 6l¢iitlerin
belirlenmesine hem de AHP yontemiyle agirliklandirilacak kriter setinin olusturulmasina

dogrudan katki saglamistir.

Bu c¢alismanin metodolojik ¢ergevesi, park et—devam et (P+D) sistemlerinin kent igi
ulagimda iistlendigi islevi Ankara 6rnegi lizerinden degerlendirmeye yonelik biitiinciil bir
yaklagima dayanmaktadir. Arastirmanin baglangicinda, P+D tesislerinin esas amacinin 6zel
ara¢ kullanimini azaltmak, toplu tagimaya erisimi kolaylastirmak ve aktarma noktalarinda
kullanicilarin yolculuklarini daha siirdiiriilebilir bir sekilde devam ettirmelerini saglamak
oldugu kabul edilmistir. Bu kabul, uluslararas1 literatiirde tanimlanan P+D islevi ile
Ankara’daki mevcut tesislerin kullanim amaglariyla ortiigmektedir. Calisma kapsaminda
sahada incelenen Macunkoy, Milli Kiitiiphane ve Koru tesislerinin Ankara’daki resmi P+D
otopark ad1 ile hizmet vermesi bu ii¢ tesis iizerinden elde edilen gozlemlerin ve verilerin
kentin genel P+D yapisin1 degerlendirmek i¢in yeterli oldugu varsayilmistir. Ayrica,
arastirmada kullanilan tiim verilerin EGO Genel Miidiirliigii tarafindan saglanan bilgiler ve
saha caligmast sirasinda yapilan smirli gdzlemlerin giincel, giivenilir ve arastirma

hedefleriyle uyumlu oldugu kabul edilmistir.

Metodolojinin temel bileseni olan Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) kapsaminda,

degerlendirmeye katilan 16 uzmanin ulagim planlamasi, trafik mithendisligi, kent i¢i ulagim
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sistemleri veya P+D uygulamalari konusunda gerekli mesleki deneyim ve uzmanlik
birikimine sahip olduklar1 varsayilmistir. Uzmanlarin verdikleri ikili karsilagtirmalar
arasinda gozlenen farkliliklarin, AHP’nin grup geometrik ortalamasi yaklasimiyla
biitiinlestirilerek daha dengeli bir sonuca doniistiiriilebilecegi ve bu yontemle elde edilen
kriter agirliklarinin grup kararini gecerli sekilde temsil ettigi kabul edilmistir. Bu varsayim,
literatiirde grup karar verme siiregleri i¢in Onerilen yaklasimlarla uyumludur ve ¢aligmanin
analitik tutarliligim desteklemektedir. Ayrica, literatiirde basariyla uygulanan Isvicre,
Hollanda, Almanya, Avustralya ve Hong Kong gibi iilkeler demografik o6zellikleri,
kentlesme siirecleri, genel yonetim yapilanmalari (eyalet sistemi veya tek merkez yonetim)
ve ekonomik kapasiteleri bakimindan birbirinden 6nemli Slgiide farklilagmaktadir. Bu
yapisal cesitlilik nedeniyle bu ¢alismada, s6z konusu iilkelerin biitiinciil olarak Ankara ile
karsilagtirilmasi hedeflenmemistir. Bunun yerine bu ilkelerdeki P+D sistemlerinin
uygulama ilkeleri, siiregleri ve dikkat ¢eken yaklasimlari 6rnek niteliginde ele alinmistir. Ele
alinan unsurlar, her iilkenin kendine 6zgli yapisindan bagimsiz olarak, P+D sistemlerine
iliskin genel egilimleri ve basarili uygulama pratiklerini ortaya koymak amaciyla
incelenmistir. Bu kapsamda kullanilan uluslararas1 ornekler, Ankara’daki mevcut P+D
yapisinin anlasilmasina katki sunan ve uyarlanabilir nitelikteki belirli uygulama ilkelerinin
goriilmesini saglayan bir durum analizi zeminine karsilik gelmektedir. Calismada kullanilan
ana ve alt kriterlerin konum planlamasi, toplu tasima entegrasyonu, kullanict dostu altyapi,
icretlendirme politikasi ve yonetim modeli hem literatiire hem de Ankara’nin mevcut sorun

ve ihtiyaclarina uygun kapsamli bir degerlendirme ¢ercevesi sundugu varsayilmistir.

Bu varsayimlar, ¢alisma boyunca izlenen analitik akisin temel dayanaklarini olusturarak
hem kullanilan yontemlerin se¢imini hem de elde edilen bulgularin yorumlanis bigimini
yonlendirmistir. Literatiir incelemeleri, saha goézlemleri ve uzman degerlendirmeleri
arasinda kurulan iligki, arastirmanin neden—sonu¢ akisinin olugmasini saglayarak hem
agirliklandirma stirecini hem de uluslararasi karsilastirmalar iizerinden gelistirilen sonug ve

onerileri gliglendirmistir.

3.2. Uluslararasi Iyi Uygulamalarin Analizi

Calismanin ikinci asamasinda, P+D tesislerinin basarili bicimde uygulandigi bes farkl iilke
(Hollanda, Almanya, Isvigre, Avustralya ve Hong Kong) inceleme kapsamina almmistir. Bu

tilkelerin se¢ilme gerekgesi; rayl sistem kullanim oranlarmin yiiksek olmasi, yogun niifuslu



38

illere sahip olmasi, toplu tasima ag entegrasyonu ve P+D uygulamalarinin literatiirde sik¢a

referans gosterilmesidir.

Her {lkenin incelenmesinde resmi kurum sitelerinde P+D hakkinda yayinlanan
bilgilendirmeler, resmi ulasim otoriteleri tarafindan yayimlanan planlama belgeleri, ulasim
stratejileri, istasyon alani planlamalarina dair teknik raporlar ve bilimsel ¢alismalar analiz
edilmistir. Analiz sonucunda iilkeler arasinda uygulamada degisiklikler olsa da bazi “basari

faktorlerinin” ortak oldugu goriilmiistiir:

Istasyona kisa ve giivenli yaya erisimi,
Cok modlu toplu tagima sistemiyle biitlinlesik hat planlamasi,
Kullaniciy1 tesvik eden fiyatlandirma modeli,

Dijital yonlendirme ve bilgilendirme altyapisi,

YV V. V VYV V

Net ve etkin bir kurumsal yonetim cergevesi.

Bu ortak unsurlar, arastirmanin ilerleyen agsamalarinda AHP kriter setinin olusturulmasinda

dogrudan kullanilmistir.

3.3. Ankara Metropolitan Kenti P+D Otoparklari

Aragtirmanin bu agamasi, Ankara’nin mevcut P+D uygulamalarinin yerinde incelenmesine
dayanir. Bu baglamda Macunkdy, Milli Kiitiiphane ve Koru P+D otoparklar1 ¢alisma alani
olarak se¢ilmistir. Bu ii¢ tesis, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan resmi P+D noktalar1

olarak tanimlanmalar1 nedeniyle secilmistir.

Saha incelemeleri sirasinda her tesis i¢in su unsurlar sistematik olarak degerlendirilmistir:

Otoparkin konumu, istasyona yiiriime mesafesi ve giizergah
Yaya yonlendirmesi, tabelalar ve bilgilendirme elemanlari
Otopark giris—¢ikis diizeni ve kapasite kullanimi
Aydinlatma ve giivenlik kameralar1 gibi gilivenlik bilesenleri

Ucretlendirme yapisi ve kullanim kosullari

YV V. V V V V

Cevredeki arazi kullanim1 ve toplu tagima baglantilari
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Ayrica Ankara Biiyliksehir Belediyesi, EGO Genel Miidiirliigii tarafindan yayinlanan
raporlar ve mevzuat incelenerek Ankara’daki P+D uygulamalarinin kurumsal g¢ercevesi

analiz edilmistir.

Bu agamada elde edilen bulgular hem SWOT analizinin hem de AHP’de kullanilacak kriter
setinin Ankara’ya 6zgii boyutlarim belirlemistir. Ozellikle yiiriime mesafesi, yonlendirme
eksikligi, dijital sistemlerin sinirlilig1 ve giivenlik algis1 gibi saha temelli bulgular, kriterlerin

hem igerigini hem de 6nem siralamasini dogrudan etkilemistir.

3.4. Secilen Ornek Ulkelerin Durumlarim Degerlendirme

Bu degerlendirme siireci 3 adimda gerceklesmistir. Once uluslararas1 rneklerin P+D
uygulamalari ele alinmig bdylelikle hem segilen bes farkli iilkenin farkli sistemleri analiz
edilmis hem de Ankara’nin halihazirda hizmet veren P+D uygulamalar analiz edilmistir.
Sonra elde edilen bulgular SWOT analizi bulgulari igin kullanilmis en son asamada ise AHP

(Analitik Hiyerarsi Stireci) ikili karsilastirma kriterleri bu analizler 1s181inda olusturulmustur.

SWOT analizi, Ankara’daki mevcut P+D sisteminin giiclii ve zayif yonleri ile firsat ve
tehditlerini uluslararas1 basar1 faktorleriyle karsilastirarak belirlemeyi amaglamistir. Bu
analizde saha gozlemleri, ABB/EGO raporlar1 ve uluslararas1 uygulama bulgular birlikte

degerlendirilmistir.

SWOT ciktilart yalnizca mevcut durumu 6zetlemek i¢in degil, AHP de kullanilacak kriter
setinin tematik temelini olusturmak i¢in de kritik bir adim olmustur. Ornegin erisilebilirlik
ve ylirlime mesafesi sorunlari, yonlendirme eksikligi ve kullanici giivenligi gibi zayif yonler;

Ankara’daki degerlendirme kriterlerinin belirlenmesinde dogrudan etkili olmustur.

AHP yontemi, P+D entegrasyonunun basarisini etkileyen faktorleri 6nem derecelerine gore
siralamak amaciyla uygulanmigtir. Kriter seti li¢ temel kaynagin birlesimiyle

olusturulmustur:

» Literatiirde en sik kullanilan degerlendirme olgiitleri,
» Uluslararasi iyi uygulamalarda ortak goriilen basar1 faktorleri,

» Ankara saha gozlemleri ve SWOT analizi degerlendirmeleri.
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Bu ¢ergevede 6 ana kriter belirlenmistir. 16 uzman ankete dahil edilmistir. Calismada AHP
analizinde her bir uzmanin ikili karsilagtirma matrisi ayr1 ayr1 alinmig ve tiim uzmanlarin
verileri grup diizeyinde dikkate alinmistir. Literatiirde yaygin olarak onerildigi lizere (Aczél
ve Saaty, 1983; Aull-Hyde, Erdogan & Duke, 2006) bireysel tutarsizlik degerleri (CR) ne
olursa olsun uzmanlarin tamami analize dahil edilmis, nihai karar matrisinin
olusturulmasinda grup geometrik ortalamasi yontemi kullanilmistir. Sonrasinda tutarlilik
orant (CR) bireysel matrisler iizerinden degil, olusturulan grup matrisinin iizerinden
hesaplanmistir. AHP analizi sonucu belirlenen 6 ana kriter 6nem agirlik siralarina gére

asagida verilmistir:

Konum Planlamas1 (0,301), Toplu Tasima Entegrasyonu (0,249), Ucretlendirme Politikasi
(0,140), Kullanict Dostu Altyapr (0,128), Yonetim Modeli (0,098) ve Kullanict Tesvik
Kurgusu (0,085).

Bu alti ana kriterin her biri i¢in alt kriterler tanimlanmis ve 16 uzmanm ikili

karsilastirmalarindan elde edilen matrisler izerinden lokal agirliklar hesaplanmastir.
Elde edilen agirliklarla hesaplanan siralamalar soyle sekillenmistir:

» Konum Planlamasi kriter setinde toplu tasima agina uyumlu yer se¢imi en yiiksek dneme
sahiptir.

» Toplu Tasima Entegrasyonu kriterinde tam entegrasyon (metro+otobiis+tramvay vb.) en
yiiksek agirligr almistir.

> Ucretlendirme Politikas1 bashiginda en yiiksek agirlik, toplu tasima kart: ile iicretsiz veya
indirimli P+D kullanimini tesvik eden modele verilmistir.

» Kullanict Dostu Altyap1 bagliginda dijital 6deme sistemleri en yiiksek 6nem derecesine
sahiptir.

» Yonetim Modeli basliginda yerel yonetim tarafindan yiiriitiilen model 6ne ¢ikmuistir.

» Kaullanict Tesvik Kurgusu basliginda ise zaman tasarrufu saglayan planlama anlayisi en

Oonemli alt kriter olarak belirlenmistir.

Bu sonuglar, hangi kriterlerin P+D sisteminin gelisiminde 6ncelikli oldugunu bilimsel

bicimde ortaya koymustur.
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3.5. Politika ve Tasarim Onerileri

Calismanin son asamasinda, literatiir taramasi, uluslararasi iyi uygulamalar, Ankara saha
gozlemleri, SWOT bulgular1 ve AHP sonuglar1 bir araya getirilerek Ankara igin
uygulanabilir politika ve tasarim Onerileri gelistirilmistir. Bu Oneriler, istasyona erisimin
iyilestirilmesi, yonlendirme sistemlerinin giiclendirilmesi, fiyatlandirmanin toplu tagimayla
uyumlu héle getirilmesi, giivenlik altyapisinin artirilmasi ve yonetimin verileri netlestirmesi

gibi temalar altinda yapilandirilmistir.

AHP’den elde edilen agirliklar, Onerilerin Oncelik sirasin1  belirlemede dogrudan

kullanilmistir.
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4. ANKARA METROPOLITAN KENTINDE MEVCUT DURUM

Calisma alanimiz Tirkiye’'nin baskenti Ankara sehrini kapsamaktadir. 25.632 km?
yiizdl¢iimiine sahip Ankara Tiirkiye nin Istanbul’dan sonra en kalabalik sehridir. 25 adet

ilgesi bulunan Ankara’da 9 tane, ilce merkez ilge olarak kabul edilmektedir.

GOSTERIM
1. Alt Bolge

Haymana
2. Alt Bolge

3. Alt Boige

B ¢ AtBoige Evren
5. Alt Bolge Serefikoghisar

D Merkez liceler

Harita 4.1. Ankara ili haritas1 (Ankara Bolge Plani, 2024-2028)

Numaralandirilmis merkez ilgeler sirasiyla;

Golbast
Sincan
Etimesgut
Cankaya
Mamak

Yenimahalle

Kecioren
Pursaklar

Altindag
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4.1. Ankara Metropolitan’inda Rayh Sistemler

Ankara’nin kent i¢i ulasimini destekleyen metro hatlari, banliyo tren hatti bulunmaktadir.

Bunun yani sira Ankara Tiirkiye’nin ilk yliksek hizli tren hattinin merkezidir.

Ankara metrosu (Ankaray + metro hatlar1):

» Ankaray Hatti;

e Hattin Adi: ASTI-Dikimevi

e Uzunluk: ~8,5 km

e Istasyon Sayisi: 11

o Acilis Yili: 1996

» M1 Hatti (Batikent Metrosu)
e Hattin Adi: Kizilay — Batikent
e Uzunluk: ~14,7 km

e Istasyon Sayisi: 12

e Acilis Yili: 1997

» M2 Hatt1 (Koru Metrosu)

e Hattin Adi: Kizilay — Koru

e Uzunluk: ~16,5 km

e Istasyon Sayist: 11

o Acilis Yili: 2014

» M3 Hatt1 (Torekent Metrosu)
e Hattin Adi: Batikent — Torekent/OSB
e Uzunluk: ~15,3 km

e Istasyon Sayisi: 11

o Acilis Yili: 2014

» M4 Hatt1 (Kegidren Metrosu)
e Hattin Adi: Atatiirk Kiiltiir Merkezi — Sehitler
e Uzunluk: ~9,2 km

e Istasyon Sayisi: 9

e Acilis Yili: 2017-Kizilay baglantis1 2024 yilinda agilmustir.
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» Baskentray (Banliyd Treni)

e Hattin Adi: Sincan — Kayas

e Uzunluk: ~36 km

e Istasyon Sayisi: 24

e Yenileme Acilisi: 2018

e YHT ve Ankaray hatt1 ile entegredir. (EGO, 2025)

ANKARA ISLETILEN RAYLI VE KABLOLU SISTEM HATLARI HARITASI
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Sekil 4.1. Ankara sehri, rayl1 sistem hatlar1 (EGO)

Cankaya ilgesi 1157 km? yiizol¢limiine sahiptir. Tiirkiye nin en kalabalik {i¢iincii ilgesidir.
Kizilay ve Cayyolu bolgesi bu ilgede bulunmaktadir. Kizilay, Ankara sehrinin merkez
noktalarindan bir tanesidir. Ayn1 zamanda M1, M2, M4 hatlarinin ana aktarma merkezidir.
Batikent, Ankara ilinin Yenimahalle il¢esinde bir semttir. Yenimahalle ilgesinin yaklasik
yarisint olusturmaktadir. Mevcut rayh sistemler birbiriyle entegre ve aktarma yapmaya

uygundur. Otobiis seferleri ile de kent i¢i ulasim desteklenmektedir.
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Sekil 4.2. Ankara merkezi ve ¢eper bolgeleri (yazar tarafindan olusturulmustur)

4.2. Ankara Metropolitan’1 Park Et-Devam Et Otoparklar:

Ankara sehrinde hizmet veren rayl sistemlere entegre edilmis 3 adet (Macunkdy, Milli

Kiitliphane, Koru) park et-devam et otoparklari bulunmaktadir. Halihazirda kullanima agik

sadece bu otoparklar oldugu i¢in tezimizde lokasyon olarak kullanilmaktadirlar. Macunkdy,

Yenimahalle ilgesinde bulunmaktadir. Macunkdy Metro Istasyonu ise Ankara metrosunun

M1 (Batikent) Metro Hatti'nda yer almaktadir. Milli Kiitiiphane, Ankara'da kurulmus olan

Tiirkiye'nin ulusal kiitiiphanesidir. Milli Kiitiiphane Metro Istasyonu, Ankara metrosunun

M2 (Koru) Metro Hatti'nda yer almaktadir. Koru Cankaya il¢esinde bulunan bir mahalledir.

M2 Metro Hattr'nin son duragidir. Koru Metro Istasyonu ve Milli Kiitiiphane Metro

Istasyonu arasinda 8 durak, Milli Kiitiiphane Metro Istasyonu ve Kizilay Metro Istasyonu

arasinda 1 durak, Milli Kiitiiphane ve Macunkdy Metro Istasyonlar1 arasinda ise Kizilay’da

dahil olmak tizere 10 adet durak bulunmaktadir.
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Harita 4.2. Ankara rayli sistemler ve park et-devam et otoparklari harita tizerinde gosterim
(ABB), (Otopark gosterimleri temsilidir. Metro duraklar ile iligkisi gosterilmek
istenmistir)

4.3. Macunkdy, Milli Kiitiiphane, Koru Metro istasyonu Park Et-Devam Et
Otoparklar1 Ozellikleri

Otoparklar, araglarin giivenli ve diizenli bir sekilde park edilmesini saglayan, belirli
kurallara ve diizene gore tasarlanmis alanlardir. Kisa siireli veya uzun siireli kullanim i¢in
olabilirler. Konut alanlarinda, ticari bolgelerde, ulasim merkezlerinde veya kamusal
alanlarda bulunabilirler. Otopark tiirleri ise Acik otopark, kapali otopark, ¢ok katli otopark,

yer alt1 otoparki olarak siniflandirilmaktadir.

[k uygulama olarak 430 arag kapasiteli Milli Kiitiiphane Istasyonu Otoparki 12.02.2021
tarihinde hizmete agildi. Ikinci uygulama olan 1100 arag kapasiteli Macunkdy Istasyonu
Otopark1 ise 14.10.2022 tarihinde hizmete a¢ildi. En son olarak ise 2024 yilinda Koru
Istasyonu Otoparki hizmete agilmistir (ABB, 2025).

Macunkdy Metro Istasyonu ile Park Et Devam Et otoparki, Ankaramin Yenimahalle
ilcesinde, Mehmet Akif Ersoy Mahallesi'nde yer almaktadir. Metro istasyonu ortada kalacak
sekilde sag ve sol alanda giris ve ¢ikislar1 farkli iki adet P+D otoparki bulunmaktadir.

Otoparklar agik otopark olarak hizmet vermektedir ve etrafi tel 6rgiiler ile sarilidir. A (Ornek
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Sanayi Sitesi Girisi) ve B (Aselsan Girisi) noktalar: metro istasyonu yaya giris-¢ikis, C ve E
noktalar1 P+D otoparklarinin giris, D ve F noktalar ise ¢ikis noktalaridir (Harita 4.3).

Lcimi Qq,. %, OWmMmagRrRE ¢ =
R & -
E =) g
&
- 331. Cag,
331, Caa.
“ 33
¥ +
o
4
© F 3D
Macunkdy
336. Sok.
®
i
4 PP D
& -
a C i 352 S0k,
5
& Otopark 2
$
Yandex
©Yandex # Torkge « Yardim Kullarsm Kosullan —_— 30m—

Harita 4.3. Macunkdy metro istasyonu ve park et-devam et otoparki konumu

Yandex Harita verilerine gore yaya ¢ikisinin da yapildigi F ve D noktalarinin metro istasyon

girislerine mesafesi 1 dakika, yaklasik 115 metredir.

et V)| &

OTOPARK
i

Resim 4.1. Macunkdy metro istasyonu park et-devam et otoparki saha goriintiileri (Cekim
yazara aittir)
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Milli Kiitiiphane Metro istasyonu ve Park Et Devam Et otoparki, Ankara’nin Cankaya
flgesinin Balgat Mahallesi, Dumlupinar Caddesi iizerinde bulunmaktadir. Yer alt1 otopark1
olarak hizmet verilen otoparka yaya olarak metro istasyonundan dogrudan ulasim
saglanmamaktadir. A, B, C ve D olmak {izere metro istasyonunun dort adet yaya giris ¢ikisi
bulunmaktadir. P+D otoparki D (Ziya Bey Caddesi) cikisi ile baglantilidir. Metro
istasyonundan direk P+D otoparkina erisim saglanmamaktadir. D ¢ikis noktasindan
ciktiktan sonra kisa 1 noktasindaki asansor ile otoparka erisim saglanmaktadir. P+D

otoparkina E noktasindan arag girisi, F noktasindan ise arag ¢ikis1 yapilmaktadir (Harita 4.4).
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Harita 4.4. Milli Kiitiiphane metro istasyonu ve park et-devam et otoparki konumu
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Resim 4.2. Milli Kiitiiphane metro istasyonu park et-devam et otoparki saha goriintiileri
(Cekim yazara aittir)

Koru Metro Istasyonu ve Park et-Devam et otoparki Ankara’nin Cankaya ilgesinde Koru
Mahallesi’nde bulunmaktadir. Koru Park Et-Devam Et Otoparki 2024 yilinda hizmete
acilmis daha ¢ok yeni bir otoparktir. Yeralt1 otopark: olarak hizmete agilan otopark harita
iizerinde (Harita 4.5) 2 numaral1 otoparktir. Metro istasyonun A, B, C ve D noktalar1 olmak
iizere dort adet ¢ikisi bulunmaktadir. Otoparka en yakin ¢ikis D (Otopark Cikist) noktasidir.
Diger otoparklardan ayr1 olarak Koru istasyonu D ¢ikisina yakin resmiyette P+D otoparki
olarak gegcmeyen herhangi bir giivenlik kontrolu ve denetimi saglanmayan agik bir otopark
(1 no’lu otopark) bulunmaktadir. Ve yeni yapilan kapali giivenlik kontrolu olan P+D
otoparkinin (2 no’lu otopark) metro istasyonuna yiirime mesafesi bulunmaktadir (Harita
4.5).
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Harita 4.6. Koru metro istasyonu denetimsiz otopark harita iizerinde gosterimi

Yeni yapilan P+D otoparkinin (2 no’lu) en yakin ¢ikis noktasina (D) yiirlime mesafesi 4

dakika siirmekte ve 320 m’dir. Eski denetimsiz otopark (1 no’lu) ise daha yakin bir

mesafedir.
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E=C 5

Yeralt1 Otopark Girigi

Resim 4.3. Koru metro istasyonu park et-devam et otoparki saha goriintiileri (Cekim
yazara aittir)

Liu, H., (2022) ve arkadaslarinin yaptig1 caligmaya gore P+D tesislerinden toplu tasima
istasyonlarina olan yaya mesafesi i¢in kabul edilebilir maksimum mesafe 0,5 km olarak
belirlenmistir. Bu mesafe, kullanicilarin yaya olarak toplu tagsima istasyonlarina ulasabilmesi
icin makul bir sinir olarak kabul edilmektedir. Ayni calismada, 6zel aragla P+D tesislerine
ulagim i¢in kabul edilebilir maksimum mesafe sehir merkezinden uzak bolgelerde 5 km,

kentsel alanlarda ise 3 km olarak dnerilmistir.

Cizelge 4.1. Onerilen park et-devam et mesafe kriterleri tablosu (Liu ve digerleri, 2022)

Kriter Onerilen Mesafe
Yaya ile toplu tagima istasyonuna erigim <0,5 km
Aragla P+D tesisine erisim (kent merkezinden uzak) <5km
Aragla P+D tesisine erisim (kentsel alan) <3 km




Cizelge 4.2. Ankara’da park et-devam et otoparklari durum 6zeti
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Konumon=1 | Bulundug ..
Otopark Adi Konum - Metro Hatti / Durum Ozeti
km< lik Alanda isleten Kurum
Niifus Bilgisi |
Macunkoy Al\liliihEnr]se; Yenimahalle: | M1 Metro Hatti A(;Ilslia(;togfﬁ{etlr'
Metro Park Et- Y 714 866 ABB, Ego Y
Mabhallesi, ? ) arasinda kisa
Devam Et imahall 1 km* Alan: Genel o :
Otoparks Yenimahalle 8 968 Miidiirliigii ylirlime mesafesi
Ilgesi bulunmaktadir.
Yeralt1
Milli otoparkidr.
Kiitiiphane Balgat Cankaya: M2 Metro Hatt1 Istasyondan
Metrg Park Et- Mabhallesi, 947 330 ABB, Ego dogrudap erisim
Devam Et Cankaya 1 km? Alan: Genel yoktur. Istasyon
Otonarki Ilgesi 10 468 Midiirligi ile arasinda kisa
P ylirlime mesafesi
bulunmaktadir.
Yeralt1
otoparkidir.
Istasyon ile
RIALIetro Hatyg arasinda 4 dakika
Koru Cankaya: g ylriime mesafesi
Koru Metro . : Bolgedeki Son . Y
Mahallesi, 947 330 . istasyonun bir
Park Et-Devam 2 ) Duragi
Cankaya 1 km~ Alan: c¢ikisinda agik alan
Et Otoparki L ABB, Ego
Ilgesi 3 666 otoparki ve
Genel
Miidiirliigii otoparkin yaklasik
225 m yakininda
aligveris merkezi
bulunmaktadir.

Niifus Bilgileri, TUIK, https://cip.tuik.gov.tr/ sitesinden alinmustir.
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5. ULUSLARARASI BASARILI ORNEKLER VE ANKARA ICIN
DURUM ANALIZI

Bu calismada, Ankara kentinde yer alan P + D otoparklarinin yerel kosullart baglaminda,
uluslararasi iyi uygulama ornekleriyle incelenmesi benimsenmistir. Karsilagtirmali analiz,
sosyo-mekansal arastirmalarda birden ¢ok durumun, sistemin ya da birimin benzerlik ve
farkliliklarinin - sistematik bicimde degerlendirilmesine olanak taniyan bir ydntemdir
(Bolbakov ve digerleri, 2020). Bu yontem, yalnizca durumlari yan yana koymak degil, ayni
zamanda baglamsal doniisiimlerin, etmenlerin ve sonuglarin altinda yatan dinamikleri de

ortaya ¢ikarmay1 amaglar (MiloSevi¢ ve Maksimovi¢, 2020).

Analiz kapsaminda, literatiirden uluslararasi1 ornekler arasindan secilen tilkelerdeki P+D
sistemleri (Isvigre, Hollanda, Avustralya, Hong Kong ve Almanya) ile Ankara’daki mevcut
iic otopark (Macunkdy, Milli Kiitiiphane, Koru) belirli kriterler dogrultusunda
karsilastirilmigtir. Bu kriterler arasinda konum planlamasi, erisilebilirlik, fiyatlandirma
politikasi, kapasite, kullanic1 dostu altyapi, giivenlik, teknolojik uygulamalar ve rayl
sistemler ile entegrasyon diizeyi yer almaktadir. Ancak c¢alismanin bu asamasinda
Ankara’daki otoparklarda plaka tanima sistemi bulunmadigindan, arag¢ giris-¢ikis verileri ve
kullanim oranlarina iligkin sayisal bilgiye ulasilamamistir. Ego Genel Miidiirliigii de bu
konuda veri saglayamamistir. Bu nedenle analiz, nicel kullanim verilerine degil, saha
gozlemleri, belediye yonergeleri, mevcut fiziksel kosullar ve yonetim politikalar1 iizerinden

yuriitilmistir.
Degerlendirme siireci su sekilde uygulanmistir:

1. Literatiirde basar1 faktorleriyle one ¢ikan uluslararast P+D ornekleri belirlenmistir.

2. Ankara’daki mevcut li¢ otopark i¢in fiziksel ve yonetim 6zellikleri derlenmistir.

3. Her durum aym kriterler g¢ercevesinde analiz edilerek benzerlikler ve farkliliklar
degerlendirilmistir.

4. Elde edilen bulgular SWOT ve AHP’ye girdi saglayan analiz tablosu olarak dzetlenmis

ve yorumlanmistir.
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Bu yontem sayesinde, Ankara’daki mevcut sistemin uluslararasi standartlara gore hangi
diizeyde entegre oldugu, hangi alanlarda gelisme potansiyeli bulundugu ve hangi

uygulamalardan yararlanilabilecegi belirlenmistir.

5.1. Uluslararasi Basarih Ornekler ve Ankara’min Durum Degerlendirilmesi

Bu boliimde, uluslararasi diizeyde basariyla uygulanmakta olan Park Et—Devam Et (P+D)
sistemleri ile Ankara’daki mevcut uygulamalar incelenmistir. Degerlendirme; konum
planlamasu, erisilebilirlik, kapasite ve yonetim 6zellikleri, ticretlendirme politikasi, kullanici
dostu altyapi, giivenlik, teknolojik uygulamalar ve rayli sistem entegrasyonu kriterleri
temelinde yiiriitiilmiigtiir. Amag, Ankara’daki mevcut sistemin uluslararasi olgiitlere gore
hangi asamada oldugunu belirlemek ve gelistirilmesi gereken alanlar1 ortaya koymaktir.
Uluslararas1 uygulamalar kisminda yer verilen bilgiler kurumlardan alinabilecek herhangi
bir yazili veri ve belgeye ulagsmak miimkiin olmadigi i¢in bes lilke adina yapilan
degerlendirme, ilgili lilkelerdeki P+D sistemlerine dair gesitli ulasim kurum web sayfalari
ve literatiir derlemeleri temel alinarak hazirlanmistir. Farkli kaynaklardan derlenen 6zgiin

bilgiler ile sentezlenmistir.

5.1.1. Konum planlamasi ve erisilebilirlik

Uluslararasi 6rnekler, Park Et-Devam Et (P+D) tesislerinin bir rayl: sistem ag1 {izerinde her
istasyonda yer almasinin gerekli olmadigini agik bigimde gostermektedir. Bu tiir tesisler,
sistemin dogas1 geregi kent merkezine degil, banliyd veya kent ceperi bdlgelerine
konumlandirilmalidir. Cilinkii P+D uygulamalarinin temel amaci, kentin dis kesimlerinden
gelen 6zel arag kullanicilarinin, sehir merkezine ulasmadan toplu tasimaya gecis yapmalarini
tesvik etmektir. Dijk, Haes ve Montalvo (2013) tarafindan Avrupa kentlerinde yapilan
arastirmaya gore, sehirlerin biiylik ¢ogunlugu merkezde park kapasitesini artirmak yerine,
ceper bolgelerde P+D tesisleri olusturarak 6zel arag erisimini sinirlamayi tercih etmektedir.
Bu yaklagim, P+D sistemlerinin yalnizca erisilebilirlik degil, ayni zamanda kentsel
stirdiirtilebilirlik politikalarinin da temel bir unsuru haline geldigini gostermektedir. Merkez
istasyonlarda veya yiiksek yogunluklu kentsel alanlarda otopark insa edilmesi hem arazi
kullannomin1 verimsizlestirmekte hem de 6zel aragla sehir ig¢ine erisimi kolaylastirarak

sistemin siirdiiriilebilirlik hedefiyle ¢elismektedir.



57

Isvigre’de, P+D tesisleri genellikle banliy® istasyonlarinda veya kent merkezine yaklasik
10-30 km mesafedeki ¢eper bolgelerde konumlandirilmistir. Ancak bazi biiyiik sehirlerde

(6rnegin Ziirih, Bern) merkez-yakin kiiclik 6l¢ekli P+D noktalar1 da mevcuttur.

Hollanda’da, P+D noktalar1 hem banliy6/sehir girislerinde hem de merkez-yakin bolgelerde
planlanmistir. Sehir giris kapilarinda ve otoyol baglanti noktalarinda yer alan banliyd tipi
P+D’ler, kent merkezine 6zel aragla giris yogunlugunu azaltmay1 hedeflerken; Amsterdam
RAI ve Zeeburg 23 gibi merkez-yakin P+D’ler, kisa mesafeli merkez erisimini destekleyen

“kentsel P+D” 6rnekleri olarak degerlendirilmektedir.

Almanya’da, P+D otoparklarinin biiyiik bolimii banliy6 tren hatlarinin dis halkasinda yer
almakta, bu sayede kente giris Oncesinde ara¢ trafigini rayli sistemle merkeze
yonlendirmektedir. Bununla birlikte, Miinih Pasing veya Hamburg Altona gibi
istasyonlarinda da merkez-yakin P+D uygulamalar1 goriilmektedir. Bu karma yaps,

Almanya’nin ¢ok merkezli ulasim agini destekler niteliktedir.

Avustralya’da, P+D tesisleri agirlikli olarak banliyd veya yari-geper istasyonlarinda
planlanmistir. Bu alanlar, tren hatlarinin u¢ noktalarina veya ana otoyollarin kesistigi
noktalara yakin konumlanarak, merkeze uzun mesafeli rayli erisimi kolaylastirir. Merkez
bolgelerde ise arsa maliyetleri ve yogun yapilasma nedeniyle kentsel P+D uygulamalar

sinirh kalmustir.

Hong Kong’da, P+D otoparklari tamamen banliy tipi bir nitelik tasir. Bu tesisler yalnizca
sehir girislerinde, metro hatlarina entegre birka¢ istasyonda bulunmaktadir. Kent ici
alanlarda yiiksek yogunluk, arazi kisiti ve otopark onceliklerinin farklilasmasi nedeniyle

merkez-yakin P+D uygulamalarina yer verilmemektedir.

P+D otoparklarinin asil amaci kent merkezine ara¢ girisini kisitlamak olsa da literatiirde
goriildiigli izere Ankara gibi ¢ok merkezli biiyliksehirlerde merkeze yakin kentsel P+D
modelleri de bulunmaktadir. Literatiirde genel olarak banliyd veya kent ¢eperi konumundaki
P+D tesislerinin arag trafigini azaltma agisindan daha etkili oldugu, buna karsilik merkez-
yakin kentsel P+D uygulamalarinin daha ¢ok erisilebilirligi ve toplu tasima baglantilarini

giiclendiren tamamlayici bir islev tistlendigi kabul edilmektedir (Haque ve digerleri, 2021).
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Isvigre, Hollanda ve Almanya’da hem banliyd hem merkez-yakin P+D tipleri birlikte

uygulanirken; Avustralya ve Hong Kong’da sistem biitiiniiyle banliyd odaklidir.

Ankara’da yer alan ii¢ P+D otoparki da metro istasyonlarina yakin konumda yer almakla

birlikte, erisilebilirlik standartlar1 agisindan uluslararasi 6rneklerin gerisindedir.

Macunkdy Metro Istasyonu’nda yer alan P+D otoparki, kentsel yerlesimin g¢eperinde
konumlanmis olup, banliy6 yonelimli bir erisim iglevi tasimaktadir. Otopark kent merkezine
(Kizilay) yaklagik 10 km uzakliktadir. Macunkdy Metro istasyonu ve P+D otoparki ayni

seviyede bulunan acik otoparki ile yiiriime mesafesinde kolay erisim saglamaktadir.

Milli Kiitiiphane Metro Istasyonu’nda yer alan Park et-Devam et (P+D) otoparki, Ankara
kent merkezine olduk¢a yakin bir konumda bulunmakta ve kentsel yerlesimin i¢ ¢eperinde
konumlanan merkez-yakin P+D tipi olarak degerlendirilmektedir. Bu tesis, banliy6-kent
merkezi yonelimli klasik P+D uygulamalarindan farkli olarak sehir merkezinden bati
aksinda gelisen yeni is alanlarina (Eskisehir Yolu—So6giitozi—Cukurambar—Balgat hatti)
erisimi kolaylastiran tamamlayici bir islev iistlenmektedir. Istasyonun konumu itibariyla
hem Kizilay merkezine (yaklasik 3 km) hem de bat1 koridorundaki yeni is merkezi aksina
dogrudan rayli sistem baglantis1 bulunmakta, bu durum istasyonu merkez-merkez arasi
erisim acisindan stratejik kilmaktadir. Ancak literatiirde belirtildigi iizere, merkez-yakin
konumlarda yer alan P+D tesisleri, banliyé kokenli ara¢ trafigini azaltma acisindan sinirli,
buna karsin erisilebilirligi ve toplu tasima entegrasyonunu giiclendirme bakimindan islevsel
niteliktedir. Bu baglamda Milli Kiitiiphane P+D otoparki, Ankara ulagim sistemi ic¢inde
trafik azaltimindan c¢ok merkezler arasi erisim ve yeni is alanlarina ulasimin
kolaylastirilmasi yoniinde katki saglayan bir 6rnek teskil etmektedir. Milli Kiitiiphane Metro
istasyonu ile P+D otoparki yakin konumunda yer almasina ragmen metro istasyonu i¢inden
direk ulagilabilir durumda degildir ve istasyon i¢inde yonlendirme levhalarinin bulunmamasi

kullanict deneyimini sinirlamaktadir.

Koru Metro Istasyonu’nda yer alan P+D otoparki, Ankara kent merkezine yaklasik 17 km
uzaklikta, kentin bat1 yoniindeki en dis ¢ceperinde konumlanmistir. Bu konumuyla istasyon,
sehir merkezine 6zel aragla giris yogunlugunu azaltmak amaciyla planlanan “banliy6 tipi
P+D” sisteminin tipik bir 6rnegini olusturmaktadir. Otoparkin, Eskisehir Yolu koridorunun

u¢ noktasinda yer almasi ve metro hattinin baglangig istasyonu olmasi, ara¢ kullanicilarinin
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merkeze ulagsmadan rayli sisteme gegisini kolaylagtirmaktadir. Literatiirde bu tiir banliy6
P+D’lerin kent merkezine uzak konumlar1 sayesinde trafik talebini azaltma ve toplu tagima
kullanim oranini artirma agisindan en verimli tesisler oldugu vurgulanmaktadir. Bu nedenle
Koru P+D otoparki, Ankara’daki P+D sisteminin banliyd tabanli ve yiiksek erisim
potansiyeline sahip en onemli unsurlarindan biridir. Koru P+D otopark: ile Koru Metro
Istasyonu arasindaki yaya erisim mesafesi yaklasik 320 metre olup ortalama 4 dakikalik bir
yliriiyiis stiresine karsilik gelmektedir. Bu mesafe, uluslararasi uygulamalara gore “iyi
diizeyde erisilebilirlik” kategorisinde yer almaktadir (van der Waerden ve digerleri, 2024;
El-Geneidy ve digerleri, 2014). Koru istasyonundaki 320 metrelik mesafe uluslararasi
standartlara uygun, erisilebilirlik acgisindan tatmin edici bir degerdir. Bununla birlikte,
giizergah boyunca kaldirim siirekliligi, yonlendirme tabelalar1 ve giivenli yaya gegisleri
acisindan diizenlemelerin iyilestirilmesi, sistemin kullanict deneyimini gii¢lendirecektir.
Mesafe agisindan basarili olan bu 6rnek, erisimin kalitesi agisindan kiigiik 6lcekli fiziksel

diizenlemelerle uluslararasi iyi uygulama seviyesine taginabilir.

5.1.2. Kapasite ve yonetim

Park Et-Devam Et (P+D) tesislerinde kapasite belirleme siireci, sistemin etkinligini
dogrudan etkileyen temel unsurlardan biridir. P+D tesis kapasitesi, istasyonun hizmet alan,
beklenen giinliik arag talebi, toplu tagimaya aktarma orani, istasyon/hattin servis sikligi,
cevresel arazi kullanimi ve yol ag1 gibi gostergelere gore belirlenir (Weustenenk ve
Mingardo, 2023). Rayli sistemle entegre istasyonlarda kapasite planlamasi yalnizca mevcut
arac sayisina gore degil, giinliik yolcu talebi ile park talebi arasindaki doniisiim oranina gore
yapilmalidir. Bu yaklagim, ulasim planlama literatiiriinde “talep odakli kapasite yonetimi”
olarak tamimlanmakta ve oOzellikle banliyo—merkez yolculuk akiginin dengelenmesi

acisindan 6nem tagimaktadir (Ortega ve digerleri, 2020).

Dijk, Haes & Montalvo, (2013) yazdiklart makalede Avrupa sehirlerinin P+D sistemlerini

uygulama motivasyonlarin1 da degerlendiriyor:

Yapilan iki asamali anket sonucuna gore, sehir yonetimlerinin P+D tesislerini kurma

kararinda en etkili ti¢ faktor:

» Ekonomik etkiler (maliyet ve gelir dengesine iliskin beklentiler),
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» Kaullanici talebi (potansiyel arag sayisi),

» Kurumsal 6grenme ve yonetim kapasitesi olarak belirlenmis.

Uluslararas1 uygulamalar kisminda yer verilen kapasite ve yonetim modellerine dair
kurumlardan alinabilecek herhangi bir yazili veri ve belgeye ulasmak miimkiin olmadig1 i¢in
bes lilke adina yapilan degerlendirme, ilgili iilkelerdeki P+D sistemlerine dair ¢esitli ulasim
kurum web sayfalart ve literatiir derlemeleri temel alinarak hazirlanmistir. Farkli

kaynaklardan derlenen 6zgiin bilgiler ile sentezlenmistir.

Isvigre’de P+D otoparklar1 ydnetim bicimi tek merkezi yani iilke ¢apinda standardize
edilmis bir sistemdir. Ulke ¢apinda tek bir ulasim otoritesi tarafindan yonetilen sistem, tiim
istasyonlarda ayni Olgiitlerin uygulanmasin1 ve kapasite kararlarimin ulusal Olgekte
koordinasyon i¢inde alinmasini saglamaktadir. Bu modelin en 6nemli kolayligi, planlama
stireclerinin veri temelli ve tutarli bigcimde yiiriitiilebilmesidir. Ancak tek otoriteye dayal
yonetim yapisinda, yerel 6l¢ekli ihtiyaglara uyum saglamak zorlasabilir 6zellikle istasyon ve
otoparklarda artan talep degiskenligi merkezi otoriterler tarafindan kolayca fark

edilmeyebilir.

Hollanda’da P+D otoparklar1 yonetimi belediyelere birakilmistir. Yerel yonetim odakli
modellerde, kapasite belirleme siireci daha esnek ve c¢evresel baglama duyarl
yuriitiilmektedir. Belediyelerin sorumlulugunda gelistirilen P+D tesisleri, kentsel alanlarin
sistemine ve toplu tasima baglanti diizeyine hakim veri dlgekleri ile planlanmaktadir. Bu
modelin gii¢lii yonii, kapasitenin dogrudan yerel trafik ve arazi kullanimi kosullarina gore
belirlenebilmesidir. Bununla birlikte farkli belediyelerin farkli standartlar uygulamasi,

ulusal 6l¢ekte veri biitiinligiinii zorlagtirmakta ve yonetimsel pargalanmislik yaratmaktadir.

Almanya’da sistem, ulusal diizeyde orgiitlenmis demiryolu otoritesine bagli 6zel bir isletme
modeli ¢ercevesinde yiiriitiilmektedir. Bu model, hukuken 6zel sektor ilkeleriyle calisan
ancak kamusal denetim altinda faaliyet gosteren bir yonetim bigimidir. Dolayisiyla
Almanya’daki sistem, “kamusal sahiplik — 6zel isletme” olarak tanimlanabilecek yari-6zerk
bir modeldir. Ulke genelinde tek bir isletici kurulus, tiim sehirlerdeki P+D tesislerinin
yonetiminden sorumludur. Yerel diizeyde farkli 6zel sirketlerin ayri ayri isletme yapisi
bulunmamaktadir. Bu yénetim yapisi da Isvigre modeline benzemektedir arada sadece 6zel

sirket yapis1 mevcuttur. Ulusal diizeyde veri biitiinliigii ve planlama tutarlilig1 yaratmaktadir.
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Ancak merkezi karar yapisi, yerel diizeydeki talep degiskenliklerine ve arazi kullanim
farkliliklarina kisa siirede uyum saglamayi zorlastirmakta bu nedenle sistem esneklik

acisindan sinirli kalabilmektedir.

Avustralya’da ise P+D tesislerinin yonetimi ¢ok daha dagimik ve cok aktorlii bir yapi
gostermektedir. Ulke federal bir yonetime sahip oldugundan, her eyalet kendi ulastirma
otoritesi araciligiyla planlama ve denetim gorevini yiiriitiirken, tesislerin giinliik isletmesi
farkl1 6zel tageron firmalar tarafindan tistlenilmektedir. Bu firmalar genellikle kisa veya orta
vadeli sozlesmelerle faaliyet gostermekte ve bakim, gilivenlik, doluluk takibi gibi
operasyonel isleri yiiriitmektedir. Bu model, bolgesel taleplere hizli yanit verme ve yerel
kosullara gore kapasite diizenleme agisindan avantaj saglasa da farkli isletmecilerin varligi
nedeniyle iilke genelinde hizmet standardi ve veri biitiinliigii a¢isindan tutarlilik saglamak

giiclesmektedir.

Hong Kong 6rneginde ise kamu—o6zel ortakligi modeli benimsenmistir. Bu modelin kapasite
planlamasindaki kolayligi, yatirim yiikiiniin paylasilmasi ve yonetim maliyetlerinin
azaltilmasidir. Ancak 06zel sektor agirligi, ticari getirisi diisiik bolgelerde kapasite
olusturulmasini sinirlamakta; dolayisiyla sistem yalnizca yiiksek talep potansiyeline sahip
istasyonlarla sinirli kalmaktadir. Yiiksek yogunluklu arazi kullanimi ve sinirli alan kosullart
nedeniyle, kapasite planlamasi burada daha c¢ok “verimlilik” ve “arazi degeri” odakli

yapilmaktadir.

Hong Kong’da P+D tesisleri tek bir merkezi 6zel isletici tarafindan degil, farkli kamu
kurumlar1 ve 6zel yatirimcilarin ortakliklariyla yonetilmektedir. Yani Almanya’da oldugu
gibi iilke genelinde biitlin P+D alanlarini isleten tek 6zel kurulus bulunmaz. Her tesisin
isletme modeli bulundugu istasyonun konumu, arazinin miilkiyet durumu ve yatirim
bicimine gore degisebilir. Bu sistemde planlama ve koordinasyon, merkezi otorite
konumundaki Ulastirma Dairesi tarafindan yiiriitiilir. Ancak uygulama ve isletme
stireclerinde 6zel sektoriin farkli aktorleri devreye girer. Bazi otoparklar dogrudan kamu
idaresi tarafindan isletilirken, bir kismi metro sistemiyle entegre calisan gayrimenkul yatirim
sitketleri veya Ozel park isletmeleri tarafindan isletilmektedir. Dolayisiyla Hong Kong
modeli, Almanya’daki gibi tek merkezli ve standartlastirilmis bir isletme yapisi degil ¢coklu
ortakli, proje-bazli bir kamu—6zel is birligi sistemidir. Bu yap, yiiksek arazi maliyetleri ve

yogun kentsel alanlarda esnek ¢oziim gelistirme imkan1 saglar; ancak isletmecilerin farkli
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olmas1 nedeniyle hizmet kalitesi, fiyatlandirma politikalar1 ve veri paylasimi konularinda

homojenlik saglamak zorlagsmaktadir.

Bu karsilastirma genel olarak degerlendirildiginde, merkezi yonetim modelleri veri
biitlinliigli ve standart karar alma silireglerinde avantaj saglarken, yerel yonetim modelleri
esneklik ve kentsel baglama uyum agisindan daha basarilidir. Karma ve 6zel sektor agirliklt
yonetim bigimleri finansal siirdiiriilebilirlik saglasa da sosyal erisilebilirlik hedefleriyle

celisebilmektedir.

Tiirkiye’de Park Et-Devam Et (P+D) otopark uygulamalar1 heniiz sinirli diizeydedir ve
yalmzca iki biiyiiksehirde (Istanbul ve Ankara) resmi bicimde hayata gecirilmistir. Ulke
genelinde P+D sistemlerine 0zgii bir yasal cerceve, planlama standardi veya kapasite
belirleme yonetmeligi bulunmamaktadir. Mevzuat diizeyinde yalnizca genel “otopark
yonetmeligi” ylriirliktedir ve bu yonetmelikte P+D kavrami acik bigimde
tanimlanmamistir. Dolayisityla P+D uygulamalari, ulusal dl¢ekte diizenleyici bir mevzuata

degil yerel yonetimlerin kendi inisiyatiflerine dayanmaktadir.

Bu ¢ercevede, Tiirkiye’deki P+D uygulamalar1 tamamen belediye olceginde yiiriitiilen
sistemlerdir. Ankara’da P+D otoparklarinin isletmesi, Ankara Biiyliksehir Belediyesi’ne
bagli EGO Genel Miidiirliigii tarafindan gergeklestirilmektedir. EGO, ayn1 zamanda kentin
rayli sistem hatlarin1 da yoneten kurulustur; bu durum P+D sistemlerinin dogrudan toplu
tagimayla entegre bicimde yonetilmesini saglamaktadir. Bu model, kurumsal koordinasyon
acisindan avantaj yaratmakta planlama, isletme ve ulagim yonetiminin tek bir ¢ati altinda
yiiriitiilmesine olanak vermektedir. Yonetim yapisinin tamamen kamusal sahiplik ve
belediye diizeyindeki kurumlar iizerinden yiiriitiildiigiinii gdstermektedir. Ozel sektoriin
dogrudan isletme veya finansman rolii bulunmamaktadir. Dolayisiyla sistem, kamu denetimi
acisindan gii¢lii olmakla birlikte, finansal siirdiiriilebilirlik, kapasite planlama esnekligi ve

teknolojik yeniliklerin uygulanmasi bakimindan sinirliliklar tagimaktadir.

Ankara’da en 6nemli 6zellik belediye tarafindan hazirlanmis olan “Park Et-Devam Et
Otoparklart Yolcu Yonergesi” dir. Bu yonerge, Tiirkiye genelinde P+D sistemine 6zgii
hazirlanmis ilk ve tek yerel diizenleme niteligindedir. Yonerge, sistemin isleyis esaslarini,
ticretlendirme kurallarin1 ve kullanici haklarin1 tanimlayarak kurumsal bir c¢ergeve

olusturmustur. Ancak mevcut durumda kapasite planlamasi, niifus yogunlugu, yolculuk
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talebi veya toplu tasima aktarma orami gibi analitik Olgiitlerin nasil kullanilacag:

belirtilmemistir.

Sonug olarak, Tirkiye’deki P+D sistemleri ulusal olgekte diizenleyici bir mevzuata bagh
olmadan, belediye diizeyinde kamusal kurumlar araciligiyla yonetilmektedir. Ankara
orneginde EGO’nun rayli sistem isletmesiyle ayni kurum biinyesinde P+D y0Onetimini
yiirtitmesi kurumsal koordinasyon agisindan Onemli bir avantaj saglamaktadir.
Almanya’daki merkezi modelle karsilastirildiginda Tiirkiye’de kurumsal koordinasyon yerel
olgekte sinirhidir. Avustralya ve Hong Kong’daki kamu—ozel is birligi modellerine gore ise
kamusal kontrol diizeyi daha yiiksektir. Ancak siirdiiriilebilirlik ve kapasite yonetimi
acisindan Tirkiye’deki modelin gelisebilmesi i¢in ulusal diizeyde standart bir mevzuat ve

veri temelli kapasite planlama yaklasiminin olusturulmasi gerekmektedir.

5.1.3. Ucretlendirme ve tesvik politikalari

Bu bolim, dogrudan kullanici davraniglarimi  yonlendiren ve sistemin finansal
stirdiirtilebilirligini belirleyen en 6nemli faktorlerden biridir. Park Et-Devam Et (P+D)
sistemlerinde {icretlendirme politikast yalnizca gelir elde etme araci degil, ayn1 zamanda
kullanict davranigin1 yonlendiren bir tesvik mekanizmasidir. Uygulanan licret diizeyi,
iilkenin gelir seviyesi, toplu tasima maliyetleri ve sehir merkezinde ara¢ kullanmanin
ekonomik ytikiiyle dogrudan iliskilidir. Literatiirde etkin bir {icretlendirme modelinin, 6zel
aragla sehir merkezine erisimi caydirirken toplu tasimaya yonlendirmeyi kolaylastirdig:
vurgulanmaktadir (Ortega, 2020; Liu ve digerleri, 2022). Bu nedenle uluslararasi iyi
orneklerde ticretlendirme yapisi, toplu tasima ticretleriyle biitiinlesik bicimde tasarlanmakta

ve kullaniciya ekonomik bir avantaj saglamaktadir.

Isvigre’de P+D tesisleri iilke capinda standardize edilmis bir fiyat politikasiyla
yonetilmektedir. Secilen ornekler arasinda kisi basina diisen gelirin en yiiksek oldugu
iilkedir. 2025 yil itibariyla asgari iicret uygulayan kantonlarda ortalama aylik asgari tlicret
yaklasik 3 760 CHF (Isvigre Frangi)’dir. (OECD, 2025). Isvigre, federal bir ydnetim
sistemine sahip olup, lilke 26 kantondan olusmaktadir. Kantonlar, kendi anayasalarina,
yasama organlarmna ve vergi diizenlemelerine sahip yar1 6zerk idari birimlerdir. Isvicre’de
P+D tesisleri genellikle giinlik 3-20 CHF araliginda fiyatlandirilmakta ve bu ticret toplu
tagima biletiyle entegre bigimde 6denmektedir (SBB, 2025). Bu yiiksek refah diizeyi P+D
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ticretlerinin kullanicilar agisindan caydirict olmamasii saglamaktadir. Kullanicilar park
ticretini demiryolu biletiyle birlikte dijital ortamda 6deyebilmekte, boylece toplu tasimaya
gecis tesvik edilmektedir. Bu sistem, kisa stireli kullanim yerine giinliik veya haftalik park—

ulagim entegrasyonunu desteklemekte ve park alanlarinin siirekli devir hizin1 artirmaktadir.

Hollanda’da iicretlendirme politikast daha esnek ve davranmigsal temellidir. 2025 yili
itibariyle askeri ticret 2.437,07 € (Euro) olan iilkede (OECD, 2025) P+D tesisinde giinliik
park ticreti 5-20 € (Euro) diizeyindedir ve metro veya tramvay biletiyle birlikte satin
alindiginda ek indirim saglanir (NS, Fiyat Listesi, 2024). Bazi sehirlerde ise toplu tasima
bileti kullanan yolculara ticretsiz park hakki taninmaktadir. P+D tesisleri genellikle sehir
giris kapilarinda konumlandigindan, arag¢ sahiplerine “sehir merkezinde ytiksek park tcreti
O0demek yerine c¢eperde diisiik iicretle park etme” tesviki sunulmaktadir. Hollanda’daki
bircok tesiste park iicreti, toplu tagima biletiyle birlestirildiginde ya diisiiriilmekte ya da
tamamen iicretsiz hale gelmektedir. Bu uygulama, merkezdeki park baskisini azaltmak ve

kent ¢eperi—merkez arasindaki yolculuk zincirini siirdiiriilebilir kilmak amaci tasir.

Almanya’da P+D otopark ticret diizeyleri, park siiresinden ¢ok tesisin konumu ve erigim
kolayligina gore belirlenir. Bu politika, gelir temelli degil, mekénsal erisim temelli bir
fiyatlandirma stratejisi olarak tanimlanabilir. Ucretlerin diisiik tutulmasi ve birgok kentte
icretsiz olmasi, P+D sisteminin siirdiiriilebilir ulagim politikalariyla biitiinlesmesini ve genis
kullanici kitlesine ulagsmasini saglamaktadir. 2025 yili itibariyle askeri ticret 2.222 € (Euro)
civarindadir (OECD, 2025). P+D tesislerinde iicret politikasi: kademelidir. Yani merkezden
uzak (banliyo) P+D’ler genellikle {icretsiz veya sembolik (1 € civar1), Merkeze yakin
istasyonlardaki P+D’ler daha yiiksek (2-3 €) sabit ticretlidir (MVV, 2025).

Avustralya’da ticretlendirme politikasi eyalet diizeyinde belirlenmekte ve toplu tasima
kullanimina bagli olarak degismektedir. 2025 yili itibariyle askeri iicret 4.100 AUD
(Avustralya Dolari) olarak gosterilmektedir. (OECD, 2025). P+D kullanicisi toplu tasimaya
binmeden yalnizca park amaciyla otoparki kullanirsa, ticreti 10-30 Avustralya Dolari
(AUD) olarak uygulanmaktadir (Transport for NSW, 2021). Ancak toplu tagima kullanan
bir yolcu 18 saate kadar iicretsiz park hakki kazanir. Béylece sistem, yalnizca toplu tasimaya
entegre kullanicilar1 desteklemekte park alanlarinin uzun siireli veya sehir igi erisim amacl

kullanimin1 engellemektedir.
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Hong Kong, yasam maliyeti ve arazi fiyatlarinin en yiiksek oldugu sehirlerden biridir. Ancak
sistemin toplu tagimayla entegrasyonu giicliidiir, metro biletiyle birlikte alinan park hakki,
kullanicilara indirim saglamaktadir. 2025 yil1 itibariyle askeri ticret 8.750 HKD (Hong Kong
Dolar1) olarak gosterilmistir. (OECD, 2025). P+D otopark iicretleri bu nedenle diger 6rnek
iilkelere gore daha yiiksektir. Saatlik ticretler 20-30 HKD civarinda ve giinliik sabit licretler
140 HKD gibi oldukga yiiksek bir rakam ¢ikiyor (MTR, Fiyat, 2025). Ancak metro biletiyle
birlikte alindiginda indirim uygulanmakta bdylece toplu tasimaya yonelme tesvik
edilmektedir. Ayrica yogun saatlerde dinamik fiyatlandirma modeliyle iicretler artirilmakta,

bu da kisa siireli kullanim1 sinirlandirmaktadir.

Tiirkiye’de Park Et-Devam Et (P+D) uygulamalari yalmzca Ankara ve Istanbul
biiyiiksehirlerinde bulunmaktadir. Her iki kentte de tesislerin isletmesi belediyelere bagl
kamu kuruluslar tarafindan yiiriitiilmektedir. Ankara’da sistemin isletmecisi EGO Genel
Mudiirliigi olup, iicretlendirme politikast “toplu tagima kullanimina bagh {icretsiz park”
esasina dayanmaktadir. Kisisellestirilmis AnkaraKart sahipleri, 24 saat i¢cinde iki tam toplu
tasima binigi yaptiklarinda otopark hizmetinden Tlcretsiz yararlanabilmektedir. Bu
uygulama, toplu tasima kullanimini tesvik eden bir arag niteligi tasimaktadir. Ancak toplu
tasima baglantisini kullanmaksizin park hizmetinden yararlanmak isteyen kullanicilar i¢in
oldukga yiiksek bir ticret tarifesi uygulanmaktadir. 2024 tarifesine gore park stiresi arttik¢a
ticret 0—1 saat icin 70 TL, 1-4 saat i¢in 85 TL, 9-12 saat i¢in 150 TL ve 12-24 saatlik
kullanim i¢in 200 TL olarak belirlenmistir (EGO, P+D, 2025). Bu {icret diizeyi Tiirkiye’nin
mevcut ekonomik kosullariyla degerlendirildiginde yiiksektir. 2025 yili itibariyla
Tiirkiye’de net asgari tlicret 22.104,67 TL’dir (CSGB, 2025). Buna gore, 24 saatlik park
ticreti, bir ¢alisanin aylik net gelirinin yaklasik %0,9’una karsilik gelmektedir. Bu oran,
Almanya, Hollanda veya Isvigre gibi yiiksek gelirli iilkelerdeki park iicretlerinin gelir
oranmina kiyasla oldukga fazladir. Ornegin Almanya’da giinlik 1-3 €/giin araligindaki
iicretler, ortalama aylik gelir iginde %0,01 in altindadir. Bu karsilastirma, Ankara’daki P+D
sisteminin tiicret politikasinin ekonomik erisilebilirlik agisindan dezavantajli oldugunu

gostermektedir.

Ankara’daki mevcut Park Et-Devam Et (P+D) iicretlendirme modeli, toplu tasima
kullanimini tegvik etme amaci tasisa da siireye dayali artan tarife yapisi ve gelir diizeyine
gore yiiksek iicret oram1 nedeniyle ekonomik erisilebilirlik agisindan smirli bir etkiye

sahiptir. Tiirkiye’nin 2025 yili asgari ticret diizeyi dikkate alindiginda (net 22.104,67 TL)
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12-24 saatlik 200 TL’lik park tcreti, gelir diizeyine oranla Avrupa orneklerine kiyasla
oldukca yiiksektir. Bu durum, sistemin siirdiiriilebilir ulasim hedefleriyle tam uyumlu
olmadigimi gostermektedir. Ankara’da P+D tesisleri su an tek tip {icret politikasiyla
isletilmekte olup, konuma gore farklilasan bir fiyatlandirma yaklasimi bulunmamaktadir.
Ancak literatiirde yer alan 6rnekler, 6zellikle Almanya ve Hollanda modellerinde, merkeze
yakin tesislerde {icretlerin daha yiiksek, banliyd veya g¢eper bolgelerde ise iicretsiz ya da
sembolik diizeyde tutulmasmin, kullanici davranisimi  olumlu yonde etkiledigini
gostermektedir. Ankara’da da benzer bir mekansal farklilagtirma modeli uygulanmasi hem
merkezdeki otopark yogunlugunu azaltacak hem de banliy6 istasyonlarinin kullanim oranini
artiracaktir. Bunun yani sira, mevcut sistemde siireye gore artan fiyat yapisi yerine gilinliik
sabit iicret veya toplu tagima biletine entegre tek iicret modeli benimsenmesi, kullanicilarin
sistem algisini sadelestirebilir ve davranigsal agidan P+D kullanimini daha 6ngoriilebilir hale
getirebilir. Giinliikk sabit iicret modeli hem kisa siireli hem uzun siireli kullanicilar igin
maliyet belirsizligini ortadan kaldiracak; gelir diizeyi diigiik kullanicilar i¢in daha adil bir

erisim imkan1 sunacaktir.

Sonu¢ olarak, Ankara’da P+D tesislerinin ekonomik erisilebilirligini giliglendirmek i¢in
icretlendirmede konuma gore farklilagtirma ve sabit giinliikk ticret modellerinin birlikte
degerlendirilmesi Onerilmektedir. Bu tiir bir doniisiim, siirdiiriilebilir ulasim ilkeleriyle
uyumlu olacak, toplu tasima kullanimini tesvik edecek ve sistemin sosyal kapsayiciligim

artiracaktir.

Kiiresel bir karsilastirma olmasi adina segilen bes iilkenin ve Tiirkiye’nin para birimleri
Amerikan Dolarina (USD) cevrilerek asagidaki grafik olusturulmustur (hesaplama yapildigi

giiniin kurlar1 alinmistir oynamalar olabilir).

Isvigre

» 3.760 CHF (isvicre Frang1) = 4.676 USD
» P+D icretlerinin ortalamasi alinirsa (3+20) /2 = 11.5 CHF =~ 14.30 USD eder.

Hollanda

» 2.437 Euro = 2.816 USD eder.
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» P+D icretlerinin ortalamasi alinirsa (5+20) / = 12.5 Euro ~ 14.44 USD eder.

Almanya

» 2.222 Euro = 2.568 USD
» P+D fcretlerinin ortalamasi alinirsa (2+3) / 2 = 2.5 Euro = 2.89 USD eder.

Avustralya

» 4.100 AUD (Avusturalya Dolar1) = 2.680 USD
» P+D iicretlerinin ortalamasi alinirsa (10+30) / 2 =20 AUD = 13.07 USD eder.

Hong Kong

» 8.750 HKD (Hong Kong Dolar1) = 1.126 USD
» P+D iicreti 140 HKD = 18.02 USD eder.

Turkiye

» 22.105 TL (Turk Liras1) = 525.70 USD
» P+D iticreti 200 TL = 4.76 USD eder.

Grafikte, 2025 yili itibariyla her iilkenin P+D ticretinin asgari licrete oran1 goriillmektedir.
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P+D Ucretlerinin Asgari Ucrete Orani (2025, %)
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Sekil 5.1. Secilen iilkelerin ve Tiirkiye’nin P+D otopark fiyatlarinin dolar bazinda
karsilagtirilmasi

Ucretlendirme tek bagma P+D sistemlerinin kullanimini belirleyen bir faktdr olmasa da
toplum genelinde giiclii bir etkide bulunmaktadir. 2025 yili verilerine gore incelenen alt
iilke (Isvigre, Hollanda, Almanya, Avustralya, Hong Kong ve Tiirkiye) arasinda asgari iicret
ile P+D (Park et-Devam Et) iicreti arasindaki oran belirgin farkliliklar gostermektedir. Bu
oran, kullanict ac¢isindan park sisteminin ekonomik erisilebilirligini dogrudan
etkilemektedir. P+D iicretinin asgari ilicrete oraninin diisiik tutulmasi, toplumun farkl gelir
gruplariin bu sistemden yararlanabilmesini saglayarak sosyal kapsayicilig1 artirmaktadir.
Ankara 6rneginde goriilen ¢ok saatli iicretlendirme modeli yerine, Almanya’daki gibi giinliik
sabit licret uygulamasina gecilmesi kullanicilarin iicretlendirme yapisin1 daha kolay
anlamalarini saglayacak, kafa karisikligini azaltarak sistemin kullanim oranini artirabilecegi

diistiniilmektedir.

5.1.4. Kullanici dostu altyap ve giivenlik

Park et-Devam Et (P+D) sistemlerinde kullanici dostu altyap1 ve giivenlik, tesislerin tercih
edilmesinde belirleyici unsurlardir. Yapilan giincel arastirmalar, temiz ve bakimli alanlarin,

yeterli aydinlatmanin, giivenli yaya baglantilarinin ve diizenli bilgi akisinin kullanict
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memnuniyetini dogrudan etkiledigini géstermektedir. Pitale ve arkadaslarinin (2023) Delhi
orneginde yiiriittiikkleri ¢calismaya gore, temizlik ve giivenlik faktorleri P+D kullanicilart
acisindan en yiiksek dneme sahiptir. Maliyet faktorii ise yapilan ¢alismada ikinci sirada yer
almaktadir. Bu durum kullanicilarin ekonomik kaygilardan ¢ok, giivenli ve konforlu bir
deneyimi de oncelik olarak gordiiklerini ortaya koymaktadir. Benzer bigimde, Stieffenhofer
ve arkadaslar1 (2016) ABD’nin Seattle bolgesindeki P+D alanlarinda yaptiklari saha
denetiminde, park alanlarinin kapasite kullaniminin yiiksek olmasina ragmen kullanici
verimliliginin smirh kaldigin1 ve giivenli yaya erisim altyapisinin eksikliklerinin sistemin
etkinligini  azalttigin1  belirtmektedir. Calisma, mevcut alanlarin  daha verimli
kullanilabilmesi i¢in kullanic1 giivenligini artiracak aydinlatma, yonlendirme ve erigim

diizenlemelerinin 6nemine dikkat ¢ekmektedir.

Kullanici dostu altyapinin bir diger bileseni olan yaya erisimi, Cao ve Duncan’in (2019)
arastirmasinda detayli bigimde ele alinmigtir. Calismaya gore, yaya giivenligi, kaldirim
kalitesi ve aydinlatma kosullari, kullanicilarin yiiriime istekliligini artirmakta ve park alani
ile istasyon arasindaki mesafe algismi olumlu yonde etkilemektedir. Ozellikle giivenli
kavsaklar ve estetik cevre diizenlemeleri, kullanicilarin ortalama iki blok daha fazla
ylirimeye razi olmalarini saglamaktadir. Bu bulgular, altyap1 kalitesinin yalnizca fiziksel

degil, algisal giivenligi de etkiledigini gostermektedir.

Yazarin secilen iilkelerde P+D otopark kullanim deneyimi olmamasi ve gorsel olarak
akademik calismalara erisilemedigi i¢in Google Haritalar {izerinden secilen gesitli P+D

konumlar1 degerlendirilmistir.

Hollanda’da yer alan P+R Zeeburg I/II tesisinde (Resim 5.1) P+D yo6nlendirme tabelalarinin
hem siiriiciilerin hem de yayalarin goriis alanina kolayca girecek sekilde biiyiik boyutlarda
ve yliksek kontrastla tasarlandigi goriilmektedir. Bu tasarim yaklasimi, tesisin
algilanabilirligini artirarak kullanicilarin yon bulma siirecini kolaylastirmakta ve sistemin

erisilebilirligine olumlu katki saglamaktadir.
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Google Haritalar'da ara

Resim 5.1. Hollanda/Amsterdam P+D Zeeburg I/11 gorsel 6rnegi (Google Haritalar, 2024)

P+D Zeeburg I/1l tesisine kent i¢inden yapilan yonlendirme tabelalarinin (Resim 5.2)
iizerinde entegre LED bilgilendirme panelleri bulunmakta, siiriiciilere anlik doluluk
durumunu gostermektedir. Bu uygulama, kullanicinin karar verme siirecini destekleyerek
gereksiz yon degisimlerini ve trafik yogunlugunu azaltmaktadir. Tabelalarin konumu hem

tasit yolundan hem de yaya kaldirimindan agikca goriilebilecek bigimde planlanmuistir.

Zuiderzeeweg

@ Google Street View

Google Maps

Resim 5.2. Hollanda/Amsterdam P+D Zeeburg I/1I sehir igi tabela yonlendirme 6rnegi
(Google Haritalar, 2024)
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Hollanda’nin Utrecht sehri 6rnegini inceleyen Besjes (2025), kullanict deneyiminde
giivenlik, hiz, konfor ve erisilebilirligin birlikte ele alinmasi1 gerektigini vurgulamistir.
Gortismeler, Ozellikle kadin kullanicilar ve yash siirliciiler i¢in aydinlatma, kamera
sistemleri ve yonlendirme tabelalarinin kritik dnemde oldugunu gdstermektedir. Arastirma,
kullanicilarin P+D alanlarin1 “ara transfer noktasi” degil, giivenli bir kamusal alan olarak

gdrmeye bagladiklarinda sistemin siirdiiriilebilirliginin arttigini ifade etmektedir.

Almanya’nin Miinih kentinde yer alan P+D Parkhaus Frottmaning tesisinde (Resim 5.3),
yonlendirme tabelalarinin Hollanda 6rneginde oldugu gibi kullanicr algisini giliglendirmek
amaciyla biiyiikk boyutlarda tasarlandigi goriilmektedir (resmin sag tarafi). Ayrica, yaya
kullanicilar igin otoparktan dogrudan bir {ist gegit baglantis1 saglanmigtir. Bu diizenleme
yayalarin arag¢ trafigine maruz kalmadan giivenli bi¢cimde istasyon erisimi saglamasina
olanak tanimakta; bdylece giivenli ve konforlu erisim kosullari, P+D tesislerinin tercih

edilme oranlarini olumlu yonde etkilemektedir.

Werner-Heisenberg-Allee

@ Gcoogle street View
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Goriimtiiniin gekilme tarihi: Eyl 2023

Resim 5.3. Almanya/Miinih P+D Parkhaus Fréttmaning gorsel rnegi (Google Haritalar,
2022)
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Werner-Heisenberg-Allee

@ Gcoogle street view

Resim 5.4. Almanya/Miinih P+D Parkhaus Frottmaning yakindan tabela goriiniisii (Google
Haritalar, 2022)

Miinih’teki P+R Parkhaus Frottmaning 6rneginde (Resim 5.4) goriildiigii tizere, yapinin en
iist kismina yerlestirilen biiylik 6lgekli P+R tabelasi, siiriiciilerin otopark alanini uzaktan
algilamasina olanak tanimaktadir. Bu uygulama, siirliciilere heniiz kavsak ya da giris
noktasina varmadan alan hakkinda bilgi saglar; boylece siirliciilerin manevra karari i¢in
gerekli “karar mesafesi” uzar ve giivenli siiriis davranislart desteklenir. Priambodo ve
Siregar (2018) tarafindan yapilan deneysel c¢alismada da vurgulandigi gibi, bir tabelanin
algilanma ve okunma mesafesi dogrudan tabelanin diisey yerlesimi, siiriicii hiz1 ve yol
geometrisiyle iligkilidir. Calismaya gore oOzellikle dikey yiikseklik artisi, siirticiiler

tarafindan tabelanin daha erken fark edilmesini saglamaktadir.

Ankara’da halihazirda hizmet veren P+D otoparklarinin (Koru, Macunkdy, Milli Kiitiiphane
istasyonlarinda bulunan) biiyiik 6lgekli, yliksek goriiniirliige sahip yonlendirme tabelalariin

bulunmadigi gézlemlenmektedir.



Yandex

Resim 5.5. Ankara/Milli Kiitiiphane P+D otoparkinin bulundugu en yakin mesafe kavsak
(Yandex Haritalar, 2024)

Resim 5.5’te goriildiigii tizere kavsak ilizerinde P+D otoparkinin varligina dair siiriiciilerin

haberdar olabilecegi herhangi bir bilgilendirici 6ge algilanamamaktadir.
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Resim 5.6. Ankara Milli Kiitiiphane P+D otopark: giris noktas1 (Yandex Haritalar, 2024)

Stirticiiler ancak “girig” noktasina yaklastiklar1 anda bir otoparkin  varligini
gorebilmektedirler (Resim 5.6). Bu durum siiriiciilerin otopark varligini yalnizca son anda
fark etmesine yol agmakta, Priambodo ve Siregar’in (2018) ¢alismalarinda yer alan “yetersiz
gorlis mesafesi” durumuna bagli olarak siirliciiniin algilama, karar verme ve manevra alma

siirelerini etkilediginden otoparklarin kullanim durumlarini olumsuz yonde etkilemektedir.
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Yerel siiriicliler disinda sehir disindan veya yabanci iilkelerden gelen siiriiciilerin yeterince
bilgi sahibi olmamasi, otoparklarin varligini algilayamamasi gibi durumlar yine otoparkin

kullanim durumlarini etkilemektedir.

Dolayisiyla Ankara’daki uygulamalarda, tabelalarin diiseyde goriiniir bigimde yiikseltilmesi
ve otopark alanindan yiizlerce metre 6nce On bilgi saglayacak yonlendirme tabelalari
yerlestirilmesi, kullanic1 farkindaligini artiracaktir. Ayrica P+D tabelalarinin yalnizca
yonlendirme isleviyle degil, sehir genelinde bir “bilinirlik unsuru” olarak kullanilmas1 yani
hem yolda ilerleyen siirliciilere hem de cevredeki yayalara gorsel farkindalik yaratacak

sekilde tasarlanmasi sistemin tanmirligini giiclendirecektir.

Ankara’da bu tiir gorsel unsurlarin eksikligi, yalnizca fiziksel erisilebilirligi degil, kavramsal
farkindaligr da sinirlandirmaktadir. Priambodo ve Siregar’in (2018) belirttigi iizere, bir
tabelanin siiriicli tarafindan zamaninda fark edilmemesi yalnizca bireysel siiriis kararin
degil, biitiin trafik giivenligini etkiler; dolayisiyla tabela yerlesimi, hiz limiti ve aydinlatma

kosullari, bir kendini agiklayan yol sistemi yaklasimiyla biitiinciil olarak ele alinmalidir.

Ankara’da gozlemlenen baska bir durum ise ulagim haritalarinda P+D noktalarina yer
verilmemesi, yonlendirme tabelalarinin istasyon i¢inde bulunmamasidir. Kisacasi aracini
birakip istasyonu kullanan yayalara tekrar park et devam et otoparklarma nasil
gidebileceklerinin gosterilmemesidir (Resim 5.7 ve 5.8).
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Resim 5.7. Ankara/Macunkoy Metro Duragi, yolcular igin sunulan ulagim haritasi (¢gekim
yazara aittir)

—
MILLI KUTORHN

Resim 5.8. Ankara/Milli Kiitiiphane Durag1 yonlendirme tabelalari (¢ekim yazara aittir)

Toplu tasima istasyonlarinda yer alan haritalar, kullanicilarin ¢evresel farkindalik
gelistirmesi ve yon bulma becerisini giiclendirmesi acisindan temel bir rol oynamaktadir.
Etkili hazirlanmis yonlendirme haritalari, yalnizca giizergah bilgisini degil, ayn1 zamanda
yuriime siireleri, aktarma noktalari, park alanlar1 ve toplu tasima baglantilarin1 da igererek
¢ok modlu ulasim deneyimini biitlinciil hale getirir. Her istasyonda yerel ve bolgesel 6lgekte
hazirlanmig haritalarin “kullanicinin toplu tasima baglantilarini, ¢evredeki cadde ve yaya

yollarin1 anlamasini kolaylastirarak erisilebilir ulagim sisteminin bir pargasi haline getirdigi”
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belirtilmektedir (MTC, 2019). Hatta Avustralya’da bu konuya ¢ok Onem verilmis ve
bakanlik tarafindan Yiiriiyen insanlar I¢in Yol Bulma ve Isaretleme kilavuzu ¢ikarilmustir.
Kilavuza gore istasyon gevresinde ylriiyen yayalarin bilgiye kolay erisebilmesi igin
haritalarin “Buradasiniz isareti”, yiiriyis mesafesi halkalar1 ve énemli odak noktalarini
icermesi gerektigini vurgulamaktadir (Department of Transport and Main Roads, 2020). Bu
tir gorsel bilgilendirme unsurlari, 6zellikle P+D otoparklarinin yerinin net bigimde
gosterilmesi sayesinde siirticlilerin istasyona gecisini kolaylastirmakta, yayalarin yon

duygusunu gii¢lendirmekte ve istasyon ¢evresinde algisal giivenlik hissini artirmaktadir.

Avustralya’daki P+D Mount Barker tesisinde (Resim 5.6) kullanilan bilgilendirme haritast,
cok modlu ulagim baglantilarini, park alanlarini ve yaya erisim giizergahlarini biitiinciil
bicimde sunarak kullaniciya yiiksek diizeyde bilissel erisilebilirlik saglamaktadir. Bu tiir
haritalar, siirliciilerin ve yayalarin yon bulma kararlarin1 kolaylagtirmakta, istasyon
cevresinde giivenli hareket alan1 yaratmakta ve P+D sistemlerinin taninirligini artirmaktadir.
Ankara Orneklerinde bu tiir biitlinciil bilgilendirme eksikliginin, kullanic1 dostu altyapi

algisini zayiflattig1 ve sistem farkindaligini azalttig1 goriilmektedir.



77

Resim 5.9. Avustralya, P+D Mount Barker’da bulunan bilgilendirme haritas1 (Google
Haritalar, 2019)

Ankara’daki Macunkdy Metro Istasyonu 6rneginde oldugu gibi, mevcut haritada P+D
tesisinin veya yaya baglantilarinin belirtilmemesi yalnizca bilgi eksikligi degil, aym
zamanda kullanici deneyimi agisindan olumsuz etki olarak degerlendirilebilir. Bu nedenle,
haritalarin bilgilendirici, okunabilir ve erisilebilir bigimde tasarlanmasi, kullanici dostu
altyapinin giiclendirilmesi ve toplu tasima sistemine olan giivenin artirilmasi agisindan kritik

Onemdedir.

P+D otoparklarinin kullanim oranini artirmak icin fiziksel giivenlik Onlemleri kadar
psikolojik giivenlik hissi de kritik rol oynar. Dias (2021) ¢alismasinda, kullanicilarin
ozellikle gece saatlerinde veya az insan bulunan ortamlarda kendilerini giivensiz
hissettiklerini, buna bagli olarak toplu tasima veya yiiriiylis baglantilarin1 kullanmaktan
kagindiklarini vurgulamistir. Bu nedenle, aydinlatilmis yiiriiyiis yollar1, gozetim kameralari,
giivenlik personeli varlig1 ve temiz ¢evre diizeni, kullanicilarin otopark—toplu tasima gecisini

tercih etmelerini tesvik eden temel unsurlar olarak goriilmektedir (Dias, 2021). Benzer
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sekilde, Maroun et al. (2024), toplu tasimada giivenlik algisinin hem kullanim sikligin1 hem
de kullanict memnuniyetini etkileyen en dnemli psikolojik degiskenlerden biri oldugunu
saptamistir. Arastirmada kadin kullanicilarin toplu tagimada erkeklere kiyasla daha diisiik
giivenlik hissine sahip olduklari, ancak aydinlatma, kamera gozetimi ve {iniformal1 personel
varlig1 gibi somut unsurlarin bu farki azalttigi vurgulanmigtir (Maroun ve digerleri, 2024).
Bu sonuglar, P+D tesislerinin yalnizca park alan1 degil, ayn1 zamanda giivenli bir gecis

mekani olarak planlanmas1 gerektigini géstermektedir.

5.1.5. Teknolojik uygulamalar

Park et-Devam et tesislerinde “teknolojik uygulamalar” kavrami, kullanict deneyimini ve
sistem verimliligini artirmak amaciyla gelistirilen akilli park sistemleri, dijital bilgilendirme
panolari, sensor ve kamera tabanli doluluk izleme sistemleri, mobil 6deme ve rezervasyon
altyapilari, elektrikli arag sarj istasyonlari, ¢evrimigi yonlendirme araglarini kapsamaktadir.
Dogaroglu ve Caligskanelli (2022), akilli otoparklarda arag¢ giris-¢ikislarin1 ve bos alan
durumunu otomatik olarak izleyen sistemlerin park yonetimini kolaylastirdigini
belirtmektedir. Bu sistemler sayesinde siiriiciiler bos yerleri ekran veya mobil uygulama
iizerinden aninda gorebilmekte, park alanlarini daha hizli bulmaktadir. Boylece park

alanlarinin kullanim1 dengelenmekte ve trafik i¢inde gereksiz dolasim azalmaktadir.

Isvigre Federal Demiryollar1 (SBB) tarafindan yiiriitiilen P+D sistemi, iilke genelinde
dijitallesmis bir park yonetimi sunmaktadir. Kullanicilar, SBB Mobile uygulamasi tizerinden
tren biletiyle birlikte park iicretini 6deyebilmekte ve park yerinin gercek zamanli doluluk
durumunu goérebilmektedir. Bu sistem, aym1i zamanda elektronik bilet (e-bilet)
entegrasyonunu desteklemekte ve plaka tanima sistemi ile otopark giris-¢ikisini otomatik
hale getirmektedir. Boylece P+D tesisleri tamamen dijital bir kullanic1 deneyimi

sunmaktadir (SBB, P+Rail app, 2024).

Hollanda’da P+D tesisleri, iilkenin Akilli Ulasim Sistemleri stratejisiyle biitiinlesmistir.
“Open Parking Data” uygulamasi ile park alanlarinin doluluk orani sensorlerle 6l¢iilmekte,
bu veriler mobil uygulamalarda gercek zamanli paylagilmaktadir. Ayn1 zamanda siiriiciilere
park yerleri ve toplu tasima baglantilarin1 gosteren dijital yoOnlendirme sistemleri
kullanilmaktadir. Bu sistemler, “park yeri arama trafigini” azaltarak hem zaman hem

emisyon tasarrufu saglamaktadir (Ministry of Infrastructure and the Environment, 2014).



79

Avustralya’da “Park'nPay” adi uygulama otoparklar i¢in kullanilmaktadir. Uygulama, P +
D tesislerinde kullanicilarin otopark bulma, gercek-zamanli doluluk bilgisine erisme ve
mobil 6deme yapma olanagi saglayarak park yonetiminde dijitallesmeyi hizlandirmaktadir
(NSW, Park'nPay, 2019). Bu uygulama i¢inde 0ne ¢ikan ozellik gergek zamanli doluluk
bilgisinin paylasilmasidir. Siiriiciilerin bu bilgiye sahip olmasi demek onceden planlama
yapabilme konforu saglamasidir. Planlanan rotayi olusturup hizlica ulasmak hem otopark
arama trafiginin Oniine ge¢mekte hem de siiriiciilerin yakit tasarrufu yapma olanagini
artirmaktadir. Uygulama ile mobil 6deme yapilabilmekte, park siiresi yaklasirken “uyar1”
bildirimleri gonderilebilmektedir. Ayrica, elektrikli ara¢ sarj istasyonlarini ger¢ek zamanl
olarak bulma 6zelligi de mevcuttur (NSW, Park'nPay, 2019). Uygulama iizerinden sunulan
elektrikli ara¢ sarj istasyonu bilgisi, P + D tesislerinin elektrikli araclar i¢in uygun bir yon
haline gelmesine katki saglamakta ve arac tercihlerini bu ydnde yapan siiriiciileri bu

otoparklara ¢ekebilmektedir.

Hong Kong’da P+D tesislerinde teknolojik entegrasyonun en gelismis 6rneklerinden biri
“MTR Mobile” uygulamasidir. Bu sistem, kullanicilarin ulasim zincirini tek bir dijital
platform tizerinden yonetebilmesini saglamaktadir. Uygulama araciliiyla kullanicilar tren
saatleri, istasyon bilgileri ve park alanlarinin doluluk durumuna ayni anda erisebilmekte,
toplu tasima ve otopark kullanimini bir arada planlayabilmektedir. Ayrica temassiz 6deme,
ara¢ bulma ve otomatik giris—¢ikis gibi akilli otopark ¢dziimleri de uygulamaya entegre
edilmistir. MTR Mobile’in sundugu bu biitiinlesik altyapi, Hong Kong’un toplu tagima
odakl1 kentsel yapisinda P+D sistemlerini destekleyen ileri bir dijital ¢oziim olarak 6ne
cikmakta ve ulagimin farkli modlari arasinda kullanict dostu, kesintisiz ve hizli ge¢is imkant1

sunmaktadir (MTR Mobile, 2025).

Arag¢ bulma 6zelligi, 6zellikle cok katl veya genis otoparklarda park edilen aracin yerini
kullanictya uygulama iizerinden gdstermeye yarayan dijital bir sistemdir. Ara¢ park
edildiginde uygulama, GPS veya kamera tabanli konum bilgisini otomatik kaydeder ve
kullanic1 doniiste uygulamadaki harita veya yonlendirme araciligiyla aracina kolayca ulagir.
Bu sistem, zaman kaybini dnleyerek kullanici deneyimini artirir ve biiyiik 6lgekli Park et—

Devam et tesislerinde yonlendirme kolaylig1 saglar.

Otomatik giris—¢ikis 6zelligi, otopark bariyerlerinden gegiste bilet veya kart kullanmadan

(kartin mobil uygulamaya kaydedilmesi) plaka tanima veya temassiz sensor sistemleriyle
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aracin tanimlanmasin1 saglar. Ara¢ otoparka giris yaptiginda plaka sistemi tarafindan
otomatik kaydedilir, c¢ikista siire hesaplanarak {icret otomatik tahsil edilir. Bdylece
stiriiciiniin duraksama, 6deme veya dogrulama yapmasina gerek kalmaz. Bu sistem temassiz

ve hizli gegis saglar; 6zellikle toplu tasima entegrasyonlu P+D alanlarinda akiciligr artirir.

Almanya’da P+D tesislerinde dijitallesme siireci biiylik 6l¢iide tamamlanmamis olmakla
birlikte, son yillarda belirli sehirlerde akilli park teknolojilerine gecis hiz kazanmstir. “DB
BahnPark” tarafindan yiiriitiilen uygulamalarda bazi istasyonlarda kullanicilar park yerlerini
cevrim i¢i olarak goriintiileyebilmekte ve mobil cihazlar iizerinden 6deme yapabilmektedir.
Ancak bu sistem heniiz iilke genelinde yayginlasmamuis, belirli istasyonlarla sinirl kalmistir.
Miinih ve Stuttgart gibi biiyiik kentlerde yer alan P+D otoparklarinda plaka tanima tabanl
giris-¢ikis sistemleri ve temassiz 6deme altyapilart kullanilmakta, park doluluk bilgileri
dijital panolarda ve istasyon bilgi ekranlarinda siiriiciilere sunulmaktadir. Genel olarak
degerlendirildiginde, Almanya P+D tesislerinde teknolojik uygulamalarin bolgesel diizeyde
gelistigi, mobil uygulama ve dijital 6deme sistemlerinin yalnizca belirli sehirlerde aktif
oldugu, ancak sistemin biitlinciil bir dijital ag haline getirilmesi yoniinde planlamalarin

stirdiigti goriilmektedir (DB BahnPark, 2025).

Ankara’daki mevcut Park et-Devam et (P+D) sistemlerinde dijital altyap: heniiz siirh
diizeydedir. Kentte toplu tasima kullanicilarinin siklikla kullandigi “EGO Cepte”
uygulamasi yalnizca otobiis hatlarinin konum ve sefer saatlerini gostermekte, rayli sistem
icin benzer bir dijital bilgilendirme altyapis1 bulunmamaktadir. Bununla birlikte,
“AnkaraKart” mobil uygulamasi tizerinden kredi kart1 ile bakiye yiikleme yapilabilmekte ve
bu bakiye hem toplu tagima araglarinda hem de P+D otoparklarinda gegerli olmaktadir (EGO
Cep'te Uygulamasi, 2025). Ancak otopark giris—¢ikislarinda plaka tanima sistemi, ger¢ek
zamanli doluluk bilgisi ya da mobil yonlendirme gibi teknolojiler heniiz
uygulanmamaktadir. Bu durum, Ankara’daki P+D tesislerinde dijitallesmenin erken
asamada oldugunu gostermektedir. Hong Kong’daki veya Avustralya’daki orneklerinde
oldugu gibi, park doluluk verilerinin anlik paylasilmasi, temassiz 6deme sistemleriyle
entegre giris—¢ikis yonetimi ve ulasim modlarini birlestiren mobil platformlarin kullanimi
kullanict deneyimini Onemli Olclide iyilestirmektedir. Ankara icin benzer bir dijital
altyapinin gelistirilmesi, P+D tesislerini sadece otopark degil, ayni zamanda akilli ulasim
zincirinin bir pargast haline getirebilir. Boyle bir doniisiim hem toplu tagimaya gegisi

kolaylagtiracak hem de sistemin verimliligini ve siirdiiriilebilirligini artiracaktir.
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5.1.6. Rayh sistemler ile entegrasyon

Park et-devam et (P+D) tesisleri, Ozel aragla baslayan yolculuklarin rayli sisteme
aktarilmasini saglayan onemli bir baglanti noktasidir. Etkili bir entegrasyon i¢in tesislerin
istasyona dogrudan, kisa ve giivenli yaya baglantilar1 bulunmalidir. Y6nlendirme tabelalari,
aydinlatma ve giivenlik unsurlari kullanici deneyimini desteklemelidir (Queensland
Government, 2020). Literatiirde P+D tesisleri, stirdiiriilebilir ulasim zincirinin ara modu
olarak tanimlanmakta, dogru planlandiginda hem trafik sikisikligini hem de karbon saliminm

diistirme potansiyeline sahip oldugu belirtilmektedir (Sohi ve digerleri, 2025).

Isvigre’deki Park et-Devam et (P+D) sistemi, tamamen rayli ulasim altyapisina entegre
bigimde tasarlanmistir. Isvicre Federal Demiryollar1 (SBB)’nin resmi sitesinde slogani
“Tren istasyonundaki park yeriniz” olarak tanimlanmaktadir (SBB, 2025). Bu durum her

otoparkin bir rayl istasyona hizmet etmek {izere konumlandirildiginin agikga gostergesidir.

Hollanda’da P+D sistemi, otopark konum haritasinda goriildiigii iizere rayli sistemlere
entegre bir anlayis1 benimsemektedir. Fakat rayl sistemlerin yaninda otobiis duraklari ile de
entegre edilmistir. Yapilan aragtirmalar, Hollanda’daki P+D alanlarinin rayli sistem
duraklarina yakin veya dogrudan bitisik konumda yer aldigini ortaya koymaktadir. Bununla
birlikte, bazi tesislerin toplu tasima baglantis1 yalnizca otobiis veya tramvay hatti lizerinden
saglanmakta, dolayisiyla rayli entegrasyon diizeyi tesis bazinda degiskenlik gostermektedir

(NS, P+D Map, 2025).

Avustralya’da ise P+D otoparklar1 sadece rayli sistemler entegrasyonu iizerine kurulmak
yerine metro, tren, otobiis ve feribot gibi ¢esitli ulagim sistemleri ile baglantili olacak sekilde
kurgulanmigtir (NSW, Seyahat Bilgi, 2025). Resmi sitelerinde belirtilen P+D konumlarinda
yapilan aragtirmada 6rnegin P+D “Dee Why” isimli otoparkin sadece otobiis duragi icin

hizmet verildigi de goriilmistiir (NSW, Transport, 2025).

Hong Kong’da P+D sistemi, iilkenin yiiksek yogunluklu kentsel yapisina uygun bi¢cimde
rayl sistem odakli olarak gelistirilmistir. Resmi sitenin bilet bilgi sisteminde gortldigi
lizere sadece metro istasyonlari ile baglantili P+D tesisleri bulunmaktadir. (MTR, Fiyat,

2025).
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Almanya’da P+D alanlar1 dogrudan rayli aglara baglidir. Resmi sayfalarin P+D tanitim
climlesi “Tren istasyonuna gidin, ardindan trene binip varis noktaniza gidin” sekildedir
(MVV, Bilgi, 2025). Buda esas alinan ulagim sisteminin rayl sistemler oldugunun

gostergesidir.

Ankara’da gozlenen durumlarda ise P+D alanlarmin rayli sistemler ile baglantili
istasyonlarda konumlandirildigi gériilmemektedir (EGO, P+D, 2025). Yapilan saha
gbzlemleri sonucunda secilen Macunkdy, Milli Kiitiiphane ve Koru istasyonlarinda ayni
zamanda otobiis seferleri de mevcut olarak hizmet vermektedir. Sadece otobiislere hizmet

eden bir P+D alani bulunmamaktadir.

Bu boliimde, literatiirde basar1 faktorleriyle 6ne ¢ikan bes iilke 6rnegi ile Ankara’daki
mevcut Park et-Devam et (P+D) uygulamalari, belirlenen kriterler dogrultusunda
karsilagtirmali olarak analiz edilmistir. Karsilastirma, AHP (Analitik Hiyerarsi Prosesi)
anketinde kullanilan alti ana kriter (yonetim modeli, konum planlamasi, toplu tasima
entegrasyonu, iicretlendirme politikasi, kullanici1 dostu altyap1 ve kullanici tesvik kurgusu)
temelinde yliriitiilmiistiir. Boylelikle her iilkenin sistematik Ozellikleri ayni oOlgiitler
iizerinden degerlendirilmis, Ankara uygulamasinin giiglii ve zay1f yonlerinin nesnel bicimde
ortaya konmasi1 saglanmistir. Elde edilen bu karsilastirmali analiz, sonraki asamalarda
yapilan SWOT ve AHP degerlendirmeleri i¢in girdi niteligi tasimaktadir. Asagida analiz

sonuglar1 tablo (Cizelge 5.1) seklinde 6zetlenmistir.
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Cizelge 5.1. Secilen iilkeler ve Ankara arasi park et—devam et (p+d) sistemlerinin
karsilastirmal1 6zellikleri

Kriter Isvigre Hollanda Almanya Avustralya Hong Kong Ankara
Merkezi Belediye
kﬁmu. . Ulusal ve yerel Kamu Eyalet ve Kamu-6zel ta"rafu.qdan
yonetimi P denetiminde ; S yonetilen

yonetim - belediye ortak | is birligiyle

. altinda ulusal . .. | yari-Ozel . 9 smirlt

Yonetim arasinda giicli | ? yonetimi; dogrudan
. standartlara . | isletme; . Co kapsamli
Modeli . . koordinasyon; n . bolgesel isletilen; . .
sahip sistem; diizenli .. sistem;
. planlama planlama yiiksek
isletme slireci entegre performans uyumu verimlilik kurumsal
siirekliligi 8¢ | izleme y siireklilik
yiiksek zayif
Bisiklet ve Banlivé ve Metro Metro
Istasyon tramvay Metro ve me trOy hatlariyla istasyonlarin
Konum bitisiginde hatlarryla banliyo duraklarnda dogrudan a yakin,
Planlamasi konumlandir | birlikte aglariyla ounlasan baglantili, ancak ¢eper
ma, erigim planlanmig biitiinlesik zeﬁtu 3an, istasyon i¢i | alanlarda
stiresi diigiik | TOD konumlama merkezifiy erisim yetersiz
yaklagimi mevcut dagilim
géené OatObuS Bisiklet ve Metro, tren ve | Metro ve Metro Metro ve
Toplu Tagima sist)érr){leri le tramvay dahil | bisiklet otobiis sistemleri otobiis
Entegrasyonu tam y ¢ok-modlu kombinasyonu | baglantist tam enteare baglantisi
entegrasyon entegrasyon yaygin giicli g mevcut
e o Metro Metro
g}unluk s Diisiik sabit biletiyle kullanim
.. . icret, toplu A .. Toplu tagima N . .. .
Ucretlendirme Konuma gore iicret, uzun N, o iicretsiz sartli licretsiz
o tagima o > o binisine bagli ;
Politikas1 degisken ticret | stireli park N . veya park, aksi
abonmaniyla o iicretsiz park indirimli hald lik
A tesviki indirimli alde saatli
park iicret
Gelismi Akillt Gergek Mobil Sadece temel
7S 1Sy .. . Kamera zamanl yonlendirme | bilgilendirm
dijital yonlendirme . . -
Kullanict o, . e sistemleri ve doluluk ve Ve istasyon e, plaka
bilgilendirme | ve giigli o S
Dostu Altyapi . . o ° . dijital mobil 6deme ici yon tanima ve
ve gilivenlik bilgilendirme S
. . bilgilendirme altyapisi tabelalari doluluk
sistemleri altyapisi . e - .
mevcut giiclii sistemi yok
Metro Ucretsiz park
Diisiik ticret . . - imkani
Cevreci ulasim | Ekonomik baglantisi ve
ve konforlu L - - . o mevcut,
Kullanict ve bisiklet fiyat ve Ucretsiz park kisa yiiriime
. yaya S . - ancak yaya
Tesvik 4 odakli giivenlik ve hizli gegis mesafesiyle N .
baglantist < = . . yonlendirme
Kurgusu politikalar onlemleriyle avantaji sunar | zaman .
kullanicry1 . - sive
. giicli cazibe yaratir tasarrufu i .
tesvik eder 8 giivenlik
saglar

algist zayif

5.2. Ankara’daki Park et-Devam Et (P+D) Sistemlerinin SWOT Analizi

SWOT analizi, bir konuya iligkin giiclii yonleri (Strengths), zayif yonleri (Weaknesses),

firsatlar1 (Opportunities) ve tehditleri (Threats) sistematik bicimde degerlendirmeye yarayan

stratejik bir analiz yontemidir. Kavram, 1960’11 yillarda stratejik planlama ve isletme

yOnetimi alaninda gelistirilmis olup gliniimiizde ulastirma planlamasi, kentsel gelisim,

cevresel yonetim ve kamu politikasi analizlerinde de yaygin bigimde kullanilmaktadir.

Analizin amaci, mevcut durumun kapsamli bigimde degerlendirilmesi, i¢ ve dig faktorlerin

sistematik olarak ortaya konulmasi ve buna bagl olarak gelistirilecek stratejilerin rasyonel
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temellere dayandirilmasidir. SWOT analizi, i¢ faktorler olan gii¢lii ve zayif yonler ile dis
faktorler olan firsatlar ve tehditlerin bir arada degerlendirilmesini saglar. Bu sayede, bir
sistemin ya da projenin mevcut durumunun biitiinclil olarak anlasilmasi, iyilestirme

alanlarinin belirlenmesi ve stratejik planlama siirecine yon verilmesi miimkiin olur.

Bu Tezde SWOT Analizinin Kullanimi; bu ¢aligmada SWOT analizi, Park et—-Devam et
(P+D) otoparklarinin Ankara’daki mevcut durumunu degerlendirmek ve uluslararasi iyi
uygulamalarla karsilastirmak amaciyla kullanilmaktadir. Analiz, Ankara’daki P+D
sistemlerinin giiglii ve zayif yonlerini belirleyerek, firsatlarin nasil degerlendirilebilecegini
ve mevcut tehditlerin nasil azaltilabilecegini ortaya koymayi hedeflemektedir. Boylece,
ilerleyen agamalarda uygulanacak AHP (Analitik Hiyerarsi Prosesi) yontemi i¢in kavramsal
bir temel olusturulmakta ve karar verme siirecine yon verecek niteliksel bir cergeve

saglanmaktadir.

Bu baglamda SWOT analizi, sadece mevcut durumu tanimlamakla kalmayip, Ankara icin
onerilecek stratejik gelistirme politikalarinin belirlenmesinde de bir 6n degerlendirme araci

olarak kullanilmaktadir.

Giiglii yonler (Strengths);

» Rayli sistem entegrasyonu: Koru, Macunkdy ve Milli Kiitiiphane istasyonlarindaki P+D
otoparklar1 dogrudan metro hatlariyla baglantilidir. Bu durum kullanicilarin 6zel aragtan
toplu tasimaya gecisini kolaylastirmaktadir.

» Toplu tasima tesviki: Toplu tasima kullanan siiriiciiler igin ticretsiz park hakki
uygulanmaktadir. Bu uygulama, P+D sisteminin temel amaci olan toplu tagima
kullanimin1 desteklemektedir.

» Ulasim plani ile uyumluluk: Ankara Ulasim Ana Plani’nda yer alan siirdiiriilebilir ulasim
hedefleri ve kent merkezine Ozel ara¢ girisini azaltma politikalariyla P+D sistemi

ortiismektedir.



85

Zay1f Yonler (Weaknesses);

>

Yetersiz yonlendirme ve goriiniirliik: Kent i¢i yonlendirme tabelalar1 sinirlidir, metro igi
haritalarda P+D alanlarinin konumu belirtilmemektedir. Kullanicilar otoparklar
cogunlukla yakina geldiklerinde fark etmektedir.

Teknolojik altyapt eksikligi: P+D tesislerinde plaka tanima, doluluk takibi, rezervasyon
ya da mobil 6deme sistemi bulunmamaktadir.

Ucretlendirme sistemi: Toplu tasima kullananlara {icretsiz, diger kullanicilara saatlik
farkli ticret uygulanmaktadir. Sabit tek fiyatlandirma daha az kafa karisikligi
yaratmaktadir.

Kurumsal koordinasyon: P+D otoparklarinin isletmesi, toplu tasima yonetimi ve

planlama stiregleri farkli kurumlarin yetki alaninda yiiriitiilmektedir.

Firsatlar (Opportunities);

>

Rayli sistem aginin genislemesi: Ankara’da devam eden metro hatlar1 ve yeni istasyon
planlamalari, yeni P+D alanlar1 i¢in potansiyel olusturmaktadir.

Dijital uygulamalarin gelistirilme olasiligi: P+D tesislerinde plaka tanima, mobil 6deme
ve doluluk takibi gibi teknolojilerin ilerleyen siirecte uygulanabilir olmas1 miimkiindiir.
Kullanict davranmiglarinda degisim: Artan yakit maliyetleri ve kent merkezindeki park
sikintisi, siirliciilerin  toplu tasimay1 destekleyen sistemlere yonelme egilimini
artirmaktadir.

Stirdiiriilebilir ulasim politikalari: Toplu tasima odakli planlama ve g¢evreci ulagim

hedefleri, P+D sistemlerinin yayginlasmasini desteklemektedir.

Tehditler (Threats);

>

Toplu tagima kalitesi: Metro hatlarinda yasanabilecek gecikmeler, yogunluk veya hizmet
aksakliklar1 P+D kullanimini olumsuz etkileyebilir.

Ozel arag¢ aliskanliklari: Ankara’da dzel arag kullanim orani yiiksektir, bireysel arag
bagimlilig1 P+D sisteminin tercih edilmesini sinirlayabilir.

Finansal siirdiiriilebilirlik: Ucretsiz park uygulamasi ve diisiik iicret yapisi, uzun vadede

bakim ve igletme maliyetlerinin kargilanmasinda zorluk yaratabilir.
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» Giivenlik ve kullanici algisi: Bazi tesislerde giivenlik personeli veya kamera eksikligi

kullanicilarin giiven hissini zayiflatabilir.

Bu SWOT analizi, yalnizca mevcut somut durumlara ve tezin 6nceki boliimlerinde agiklanan

bulgulara dayanmaktadir.

Ankara’daki P+D sistemleri, rayli sistemle dogrudan baglanti ve toplu tasima tesviki
acisindan giiglii ancak yonlendirme, teknoloji ve kurumsal esgiidiim bakimindan zayif

yonler gostermektedir.

Analiz bulgulari, ilerleyen boliimdeki Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) yontemine nitel bir

temel saglamaktadir.

5.3. Cok Kriterli Karar Verme (AHP) Bulgulari

Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP), cok kriterli karar verme (CKKYV) yontemleri arasinda en
yaygin kullanilanlardan biridir. Bu yontem, karar vericilerin birden fazla ve genellikle
birbiriyle ¢elisen kriteri ayni anda degerlendirmesine olanak tanir. AHP nin temel amaci,
karar problemini hiyerarsik bir yapiya donistiirerek karmagik bir durumu sistematik ve

mantiksal bicimde analiz etmektir.

Yontem, Oncelikle problemin amag, ana kriterler, alt kriterler ve alternatifler seklinde
katmanlara ayrilmasiyla baglar. Ardindan her diizeydeki unsurlar ikili karsilagtirmalar
yoluyla dnem derecelerine gore degerlendirilir. Bu karsilastirmalar, Saaty’nin 1-9 dlgegi
kullanilarak yapilir ve her kriterin goreli agirligi hesaplanir. Elde edilen agirliklar, karar

stirecine dahil olan kriterlerin goreli onemini nicel olarak ortaya koyar.

Bu tez kapsaminda AHP yontemi, Park Et—-Devam Et (P+D) otoparklarinin rayl sistemlerle
entegrasyon diizeyini degerlendirmek ve uluslararasi iyi orneklerle Ankara’daki mevcut
uygulamalar ¢ok kriterli bir bakis agisiyla karsilastirmak amaciyla uygulanmistir. Segilen
“Yonetim Modeli, Konum Planlamasi, Toplu Tasima Entegrasyonu, Ucretlendirme
Politikasi, Kullanici Dostu Altyapi, Kullanict Tesvik Kurgusu” ana kriterlerinin 6nemi
belirlenmis, her bir kriter altindaki alt Kriterler uzman gorisleriyle agirliklandirilmistir.

Toplamda 16 adet uzmanin anket cevaplar1 degerlendirmeye alinmistir. Uzmanlarin, 6’s1
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Ulasim/Kent Uzmani, 6’s1 Akademisyen (Ulasim/Miihendislik/Yonetim), 2’si Ankara
Biiyiiksehir Belediyesi/EGO Yetkilisi, 1’1 konuyla ilgili ¢calismalar1 olan Astsubay, 1°1 ise

Mimar olarak goérev yapmaktadir. Anket sorular1 Ekler kisminda sunulmustur.

AHP bulgular, karar verme siirecinde hangi kriterlerin dncelikli oldugunu ortaya koyarak,
Ankara 6zelinde P+D sistemlerinin gelistirilmesi i¢in somut, dl¢iilebilir ve gerekgeli 6neriler
olusturulmasina katki saglamaktadir. Sonug¢ hesaplama degerleri Goepel, K. D. (2013)

tarafindan hazirlanan veriler ile saglanmistir.

5.3.1. AHP ana kriter hesaplamalari

Uzman goruslerinin toplanmasi ve ikili karsilastirma matrisleri

Bu ¢alismada 6 ana kriter i¢in 16 uzmandan ikili karsilastirma seklinde goriis alinmistir. Her
uzman, Saaty’nin 1-9 6nem olgegine gore her bir kriter ¢iftini degerlendirmistir. Boylece
her uzman i¢in 6x6 boyutunda bir ikili karsilastirma matrisi olusturulmustur. AHP
analizinde kriter agirliklar1 ve tutarlilik Olglimleri Saaty’nin Onerdigi matematiksel

cerceveye gore hesaplanmistir (Saaty, 1980; Saaty, 2008).

1
aij = a—j, a;; = 1 (51)

e gjj: 1’nci kriterin j’nci kritere gore goreli onemini gosteren elemandir.

e Matrisler karsilikli terslik (reciprocity) 6zelligini saglar.

Uzman bazinda verel agirliklarin hesaplanmasi

Her bir uzman i¢in kriter agirliklari satir geometrik ortalamasi yontemi ile hesaplanmigtir
(Saaty, 1990; Escobar ve Moreno-Jiménez, 2007). 6 kriterli bir matris i¢in i’nci satirdaki

geometrik ortalama asagidaki gibidir:
9; = ([15=; a;j)*/* (5.2)

Ardindan bu geometrik ortalamalar normalize edilerek agirlik vektorii elde edilmistir:
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__ 9
216{=1 9%

» Qi: 1’nci kriterin satir geometrik ortalamasi

» Wi: 1’nci kriterin normalize edilmis agirlig1 (uzman bazli)

Tutarlilik analizinin yapimasi (Amax, CI, CR)

Her uzman i¢in elde edilen agirlik vektoriiniin tutarliligi, Saaty’nin 6nerdigi tutarlilik orani
(Consistency Ratio, CR) ile degerlendirilmistir (Saaty, 1980; Saaty, 2008). Bunun i¢in 6nce

matris—vektor ¢arpimi yapilmustir:
A.w=Aw (5.4)

Sonra her satir i¢in su oran hesaplanmustir:

A = G (5.5)

wi
Buradan ortalama 6zdeger (en biiyiik 6zdegerin tahmini) elde edilir:
A= =30 (5.6)
Ardindan tutarlilik indeksi (CI) su sekilde hesaplanmuistir:

Amax —n _ Amax —6
Cl = tmax=t _ Jnas (5.7)

Son adimda tutarlilik oran1 (CR) bulunmustur:

cl
CR=— (5.8)
» n = 6 kriter sayisi,

» RI = 1,24 (Saaty’nin rastgele indeks tablosuna gore 6x6 matris igin tutarlilik indeksi).

Genel kabul goren esik degere gore CR<0,10 olmasi durumunda karar vericinin yargilari

kabul edilebilir diizeyde tutarli kabul edilmistir (Saaty, 1980; Saaty, 2008).
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Katilime1 uzmanlarin bireysel olarak yaklasik CR degerleri asagidaki tabloda sunulmustur.

Cizelge 5.2. Uzman katilimcilarin ana kriter bireysel CR degerleri

Katilimci CR Katilimci CR
K01 0,048 K12 0,570
K02 0,364 K13 0,015
K03 0,480 K14 0,472
K04 0,205 K15 0,324
K05 0,503 K16 0,084
K06 0,361
K07 0,352
K08 0,197
K09 0,268
K10 0,058
K11l 0,197

Cizelge 5.2’ye gore;

e KO1 uzmani: CR = 0,048
e K10 uzmani: CR = 0,058
e K13 uzmani: CR = 0,015
e K16 uzmani: CR = 0,084

Bu uzmanlarin bireysel tutarlilik oranlari 0,10°un altinda olup, oldukg¢a tutarli yargilar
vermislerdir. Diger uzmanlarin CR degerleri 0,10°dan biiyiik olmakla birlikte, AHP
literatiiriinde yaygin olarak uygulanan grup kararinda biitiin uzmanlarin katkis1 korunmustur
(Aull-Hyde, Erdogan ve Duke 2006). Bireysel matriste yiiksek CR degerlerinin goriilmesi,
grup geometrik ortalamasi yonteminde nihai kararin biitiin uzmanlarin katkisini igermesine
engel degildir (Acz¢l ve Saaty, 1983; Dong, Xu ve Li, 2008). Bireysel matrisleri tamamen
dislamak yerine grup diizeyinde geometrik ortalama ile birlestirme yaklasimi tercih
edilmistir. Bu yontem literatiirde “bireysel yargilarin geometrik ortalama ile birlestirilmesi”
olarak bilinir (Forman ve Peniwati, 1998). Bu gerekgeler dogrultusunda, bireysel matrislerde
goriilen tutarsizliklar tamamen diglamak yerine, literatiirde yaygin kabul goren sekilde tim
uzmanlarin yargilar1 geometrik ortalama yontemiyle birlestirilmis ve grup karar matrisi

olusturulmustur.
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Grup diizeyinde ikili karsilastirma matrisinin olusturulmasi

Uzmanlarin verdigi yargilar grup karari olusturmak iizere birlestirilirken, her bir matris
elemani i¢in geometrik ortalama kullanilmistir. Yani i—j kriter ¢ifti i¢in grup matrisinin

elemani syle tanimlanmistir (Forman ve Peniwati, 1998):
K
af™ = (ML, afHm (5.9)
e m = 16: degerlendirmeye katilan uzman sayisi
e aii®: k’nc1 uzmanm ij ¢ifti i¢in verdigi deger

e aij9w): tiim uzmanlarin goriislerinin geometrik ortalamasi

Grup kriter agirliklarinin ve grup tutarlilik oraninin hesaplanmasi

Grup matrisine de bireysel matrislerde kullanilan ayn1 AHP adimlar1 uygulanmistir.

Her satir i¢in geometrik ortalama hesaplanmistir. Geometrik ortalamalar normalize edilerek

grup agirliklar elde edilmistir:

Grup matrisine iligkin 6zet sonuglar:

e max(Qrup) = 6,394
e ClI(grup)~=0,0789
e CR (grup) = 0,0636<0,10

Dolayistyla, grup diizeyinde ana kriter ikili karsilagtirma matrisi tutarli kabul edilmistir.
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Grup diizeyinde elde edilen ana kriter bulgulan

Cizelge 5.3. Ana kriterlerin grup diizeyinde AHP agirliklar1 ve siralamasi

Kriter Agirlik (w) | Siralama
Konum Planlamasi 0,301 1
Toplu Tasima Entegrasyonu 0,249 2
Ucretlendirme Politikasi 0,140 3
Kullanic1 Dostu Altyap1 0,128 4
Y Onetim Modeli 0,098 5
Kullanic1 Tesvik Kurgusu 0,085 6

AHP analizinin grup diizeyindeki sonuglari, Park et-Devam Et sistemlerinin
degerlendirilmesinde uzmanlarin 6ncelik verdigi temel unsurlarin belirgin bir sekilde
gostermektedir. Elde edilen agirliklara gore Konum Planlamasi kriteri en yliksek 6nem
diizeyine ulasarak P+D tesislerinin basarisinda mekan yer se¢iminin belirleyici rol
oynadigini ortaya koymaktadir. Bunu, toplu tasima sistemleriyle fiziksel ve islevsel
biitiinlesmeyi ifade eden Toplu Tasima Entegrasyonu kriteri izlemektedir. Ucretlendirme
Politikas1 ve Kullanic1 Dostu Altyapi kriterleri orta diizeyde bir dneme sahip olup, kullanici
davranisint yonlendiren ekonomik erisilebilirlik ile konfor ve giivenlik temelli tasarim
unsurlarinin dikkate deger etkisini gostermektedir. Yonetim Modeli ve Kullanict Tesvik
Kurgusu ise daha diisiik agirliklara sahip olup, uzman goriislerine goére P+D sistemlerinde
tamamlayict ancak Oncelik siras1 bakimindan ikinci etkenler olarak degerlendirilebilir. Bu
siralama, karar vericilere kaynak tahsisinde ve gelecege yonelik planlama yaklagimlarinda
hangi kriterlerin oncelikli olarak ele alinmasi gerektigine iligkin sistematik bir temel olmasi

ongoriilmektedir.

5.3.2. AHP alt kriter hesaplamalari

Bu arastirmada, Park Et-Devam Et (P+D) otoparklarinin degerlendirilmesi kapsaminda
belirlenen her bir ana kriterin kendi igindeki alt kriterleri, Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP)
kullanilarak agirliklandirilmistir. Her ana kriter i¢in AHP analizi, bagimsiz bir alt hiyerarsi
olarak ele alinmig ve uzmanlardan alinan ikili karsilastirmalar sonucunda alt kriterlerin 6nem

dereceleri belirlenmistir.
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Yonetim modeli alt kriterleri

Bu caligmada, yonetim modeli ana kriterine bagli dort alt kriter, 16 uzmanin ikili
karsilagtirmalar1  dogrultusunda  Analitik  Hiyerarsi  Siireci (AHP)  yoOntemiyle
degerlendirilmistir. Yapilan literatiir taramasi ve uluslararasi 6rnek incelemeleri sonucunda
“Merkezi devlet otoritesi tarafindan tek elden yonetim, Devlet (bakanlik) ve yerel yonetim
(belediye) arasinda ortak yonetim modeli, Yalnizca yerel yonetimler tarafindan yiiriitiilen
yonetim yapisi, Kamu otoritesine bagli ancak 6zel sektor destegiyle isletilen karma yonetim
modeli” alt kriter olarak belirlenmistir. Uzmanlardan elde edilen bireysel degerlendirmeler
geometrik ortalama yontemiyle birlestirilmis ve grup kararini temsil eden ortak bir
karsilastirma matrisi olusturulmustur. Rl Degeri (Saaty, 1980) 4 kriter i¢in 0.90 alinmistir.
Grup matrisine uygulanan AHP hesaplamalar1 sonucunda her alt kriterin goreli 6nem
agirliklan elde edilmistir. Tutarlilik analizinde hesaplanan CR = 0.0036 degeri, uluslararasi
kabul edilen esik olan 0.10’un olduk¢a altinda oldugundan, uzman kararlarmin yiiksek

tutarlilikta oldugunu gostermektedir.

Cizelge 5.4. Yonetim modeli alt kriterleri AHP agirliklar1 ve siralamasi

Alt Kriter Lokal Agrrlik Sira
(wi)

Yalnizca yerel yonetimler tarafindan yiiriitiilen yonetim yapist 0,3302 1
Devlet (bakanlik) ve yerel yonetim (belediye) arasinda ortak

. . 0,3299 2
yonetim modeli
Kamu otoritesine bagl ancak 6zel sektor destegiyle isletilen

. . 0,2067 3

karma yOnetim modeli
Merkezi devlet otoritesi tarafindan tek elden yonetim 0,1331 4

Analiz sonuglari, “Yalnizca yerel yonetimler tarafindan yiiriitiilen yonetim yapisi” ile
“Devlet (bakanlik) ve yerel yonetim (belediye) arasinda ortak yonetim modeli” alt
kriterlerinin birbirine ¢ok yakin agirliklarla en yiikksek ©neme sahip oldugunu
gostermektedir. Bu durum, uzmanlarin P+D sistemlerinde karar alma siireclerinin tek bir
merkezi otorite yerine yerel yonetimlerin aktif rol aldig1 veya merkezi—yerel is birligiyle

yiiriitiilen modelleri daha etkili bulduklarini ortaya koymaktadir.
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Global 6nem agirligi hesaplama

Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) yonteminde global 6nem agirlig1, bir alt kriterin biitiin karar
hiyerarsisi igindeki toplam goreli 6onemini ifade eden agirliktir. Bir alt kriterin kendi
grubundaki lokal agirligi, ilgili ana kriterin agirligi ile ¢arpilarak global agirlik elde edilir.
Bdylece her alt kriter, karar probleminin genel amaci agisindan karsilagtirilabilir hale gelir
(Saaty, 1980). Global 6nem agirligi, karar yapisindaki her bir alt kriterin genel 6nemini

gosterir ve alternatiflerin siralanmasi igin 6nemlidir (Vaidya ve Kumar, 2006).

Global 6nem agirligi = Ana kriter agirlig1 x Alt kriter agirhig1 (Saaty, 1980) (5.10)

Yo6netim modeli ana kriterinin karar probleminin toplam hiyerarsisi i¢indeki agirligi 0,098

olarak hesaplanmistir. Buna gore asagidaki tablo olusturulmustur.

Cizelge 5.5. Yonetim modeli alt kriterleri lokal ve global agirliklar

. Lokal Global Agirlik

Alt Kriter Agirhk () (0.098 x w) Sira
Yalnizca yerel yonetimler tarafindan ytiriitiilen 03302 0.0324 1
yonetim yapisi ' '
Devlet (bakanlik) ve yerel yonetim (belediye)
arasinda ortak yonetim modeli 0,3299 0,0323 2
Kamu otoritesine bagl ancak 6zel sektor
destegiyle isletilen karma yonetim modeli 0,2067 0,0203 3
Merk§21 devlet otoritesi tarafindan tek elden 0,1331 0,0130 4
yonetim

Konum planlamasi alt kriterleri

Konum planlamas: i¢in literatiir ve uluslararast 6rnek incelemesi sonucunda 4 kriter
secilmistir. Bunlar; “Toplu tasima aginin planlama asamasinda P+D alanlarinin biitiinciil
bicimde dahil edilmesi, Rayl1 sistemlerle birlikte otobiis gibi diger toplu tasima tiirleriyle
tam entegrasyon, P+D tesislerinin kentsel ¢eper istasyonlarda yogunlasmasi ve merkez
istasyonlarda bulunmamasi, Kentsel ¢ceperlerde P+D sayisinin artirilmasi, merkez alanlarda
ise sinirl sayida tesis planlanmasi1” olarak siralanmistir. RI Degeri (Saaty, 1980) 4 kriter i¢in
0.90 alimmagtir. Tutarlilik oraninin CR = 0,0127 olarak bulunmustur. 0,10 esik degerinin

oldukca altinda olmasi, uzman goriislerinin tutarli oldugunu géstermektedir.
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Cizelge 5.6. Konum planlamasi alt kriterleri AHP agirliklar1 ve siralamasi

Lokal Agirlik

Alt Kriter Sira
(wi)
Toplu taslma agmnin planlama asamasinda P+D alanlariyla 0,330972 1
uyumlu gelistirilmesi
Rfl}'/‘ll 51s.temlerle birlikte otobiis gibi diger toplu tasima tiirlerinin 0,345128 5
biitiinlesik planlanmasi
P+D tesislerinin kentsel ¢eper istasyonlarda yogunlasmasi ve
. 0,160702 3
merkez istasyonlarda bulunmamasi
Kentsel ¢eperlerde P+D sayisinin artirilmasi, merkez alanlarda
. . 0,163198 4
ise siirli sayida tesis planlanmasi
» Konum Planlamasi ana kriter agirligi 0,301 olarak hesaplanmaistir.
» Global agirlik = Lokal agirlik x 0,301
Cizelge 5.7. Konum planlamasi alt kriterleri lokal ve global agirliklar
- Lokal Global Agirlik
Alt Kriter Agirlik (w) | (0.301 x wy) Sira
Toplu tagima aginin pljcln‘la‘ma a§amas1nda P+D 0,3310 0,0996 1
alanlariyla uyumlu gelistirilmesi
Rayh s1§'tem1.er.le b}r{lkte Qtobus gibi diger toplu 0,3451 0,1039 2
tagima tiirlerinin biitiinlesik planlanmasi
P+D tesislerinin kentsel ¢eper istasyonlarda
yogunlagmasi ve merkez istasyonlarda 0,1607 0,0484 3
bulunmamast
Kentsel ¢eperlerde P+D sayisinin artirilmast,
merkez alanlarda ise sinirli sayida tesis 0,1632 0,0491 4

planlanmast

Toplu tasima entegrasyonu alt kriterleri

Toplu tagima entegrasyonu ana kriteri altinda yer alan “Metro, tren/banliyd, tramvay, otobiis

ve deniz ulagimi dahil tiim toplu tagima tiirleriyle tam entegrasyon, Cok modlu entegrasyon

(toplu tasima + bisiklet/scooter), Sadece Metro ve otobiis hatlariyla entegrasyon” alt

kriterleri 16 uzmanin ikili karsilastirma degerlendirmeleri AHP yontemiyle analiz edilmistir.

Uzmanlardan elde edilen ikili karsilagtirma matrisleri geometrik ortalama yontemi ile

birlestirilmis ve grup karar matrisi lizerinden 6zvektdr yaklasimiyla alt kriter agirliklart

hesaplanmistir. RI Degeri (Saaty, 1980) 3 kriter i¢in 0.58 alinmistir. Tutarlilik Oran1 CR =

0,0324 < 0,10 oldugu i¢in uzmanlarin ikili karsilastirmalarinin tutarli oldugu kabul

edilmistir.
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Cizelge 5.8. Toplu tasima entegrasyonu alt kriterleri AHP agirliklar1 ve siralamasi

. Lokal
Alt Kriter Agirlik (w) Sira
Metro, tren/banliyd, tramvay, otobiis ve deniz ulagimi dahil tiim
.1 0,5233 1
toplu tagima tiirleriyle tam entegrasyon
Cok modlu entegrasyon (toplu tagima + bisiklet/scooter) 0,3224 2
Sadece Metro ve otobiis hatlariyla entegrasyon 0,1544 3

» Toplu tasima entegrasyonu ana kriterinin agirligi = 0,249 olarak hesaplanmustir.

» Global Agirlik = Lokal agirlik x 0,249

Cizelge 5.9. Toplu tasima entegrasyonu alt kriterleri lokal ve global agirliklar

Lokal <
Alt Kriter Agirlik Global Agarlik Sira
_ (0,249 x wi)
(i)
Metro, tren/banliyd, tramvay, otobiis ve deniz
ulagimi dahil tiim toplu tagima tiirleriyle tam 0,5233 0,1303 1
entegrasyon
Cok modlu entegrasyon (toplu tagima +
bisiklet/scooter) 05 L 2
Sadece Metro ve otobiis hatlariyla entegrasyon 0,1544 0,0384 3

Ucretlendirme politikas: alt kriterleri

Ucretlendirme politikas1 ana bashg1 altinda “P+D tesislerinde konuma bagli degisken iicret
politikasi (banliy6 alanlarinda diisiik, merkezi konumlarda yiiksek ticretlendirme yaklasimi),
Toplu tasima kullanimini tesvik eden, toplu tasima binisi sartiyla licretsiz veya indirimli
otopark uygulamasi, Tiim kullanicilar i¢in gegerli, toplu tasima kullanimindan bagimsiz
sabit ve diisiik ticret politikasi1” alt kriterleri belirlenmistir. Uzmanlardan elde edilen ikili
karsilagtirma matrisleri geometrik ortalama yontemi ile birlestirilmis ve grup karar matrisi
lizerinden 6zvektor yaklagimiyla alt kriter agirliklart hesaplanmistir. RI Degeri (Saaty, 1980)
3 kriter i¢in 0,58 alinmistir. Tutarlilik oran1 CR =0,0011 < 0,10 sinirinin altinda olup uzman

degerlendirmelerinin tutarli oldugu kabul edilmistir.
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Cizelge 5.10. Ucretlendirme politikasi alt kriterleri AHP agirliklari ve siralamasi

. Lokal
Alt Kriter Agirlik (w) Sira

Toplu tasima kullanimini tesvik eden, toplu tagima binisi sartiyla 04152 1
ticretsiz veya indirimli otopark uygulamasi ’
P+D tesislerinde konuma bagli degisken {icret politikasi (banliy6
alanlarinda diisiik, merkezi konumlarda yiiksek ticretlendirme 0,4000 2
yaklasimi)
Tiim kullanicilar i¢in gegerli, toplu tasima kullanimindan bagimsiz

: et . 0,1848 3
sabit ve diisiik iicret politikasi

> Ucretlendirme politikasi ana kriterinin agirhigi = 0,140 olarak hesaplanmistr.

» Global Agirlik = Lokal agirlik x 0,140

Cizelge 5.11. Ucretlendirme politikasi alt kriterleri lokal ve global agirliklar

Lokal Global
Alt Kriter Agirlik Agirlik Sira
(wi) (0,140 x w;)
Toplu tagima kullanimini tesvik eden, toplu tasima 0,4152 0,05813 1

kart1 ile iicretsiz veya indirimli P+D kullanimi
P+D tesislerinde konuma bagli degisken ticret
politikasi (banliyo alanlarinda disiik, merkezi 0,4000 0,05600 2
konumlarda yiiksek ticretlendirme yaklagimi)
Tiim kullanicilar i¢in gecerli, toplu tagima

kullanimindan bagimsiz sabit ve diisiik iicret 0,1848 0,02586 3
politikasi

Kullanici dostu altyapi alt kriterleri

Kullanici dostu altyap1 ana kriteri altinda literatiir ve uluslararasi drneklere bakilarak 5 alt
kriter belirlenmistir. Bunlar “Siiriicii ve yaya yonlendirmesini kolaylastiran akilli dijital
tabelalar ve bilgi panolarinin kullanimi, Kullanicilarin 6nceden park yeri ayirtabilmesini
saglayan cevrim i¢i rezervasyon imkani, Mobil cihazlar araciligiyla hizli, temassiz ve
giivenli 6deme yapilabilmesini saglayan dijital sistemler, Kullanici giivenligi ve tesis
izlenebilirligi i¢in entegre glivenlik kamera sistemlerinin bulunmasi, Anlik otopark doluluk
oranlarini gdsteren dijital bilgilendirme ve takip altyapisinin saglanmasi” kriterleridir. 16
uzmanin yanitlar1  lizerinden  Analitik Hiyerarsi  Stireci (AHP) yontemiyle
degerlendirilmistir. Uzmanlarin verdigi ikili karsilastirma degerleri geometrik ortalama

yontemiyle birlestirilmis, elde edilen grup matrisi lizerinden agirliklar hesaplanmistir. Rl
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(Saaty, 1980) degeri 5 kriter igin 1,12 alinmistir. Grup diizeyinde tutarlilik oranimnin CR =

0.0307 < 0,10 olarak bulunmasi, degerlendirmelerin tutarli oldugu kabul edilmistir.

Cizelge 5.12. Kullanici dostu altyapi alt kriterleri AHP agirliklar1 ve siralamasi

Alt Kriter Lokal Agurlik Sira
(wi)
Mobil cihazlar araciligiyla hizli, temassiz ve giivenli 6deme 0.2701 1
yapilabilmesini saglayan dijital sistemler ’
Kullanicilarin 6nceden park yeri ayirtabilmesini saglayan ¢evrim 0.2007 2
i¢i rezervasyon imkani ’
Anlik otopark doluluk oranlarin1 gosteren dijital bilgilendirme ve 0.1871 3
takip altyapisi ’
Siirticii ve yaya yonlendirmesini kolaylastiran akilli dijital 0.1868 4
tabelalar ’
Kullanicr giivenligi ve tesis izlenebilirligi i¢in entegre giivenlik
. ; 0,1553 5
kamera sistemleri
» Kullanici dostu altyapi ana kriterinin agirligi = 0,128 olarak hesaplanmastir.
» Global Agirlik = Lokal agirhik x 0,128
Cizelge 5.13. Kullanici dostu altyapi alt kriterleri lokal ve global agirliklar
Lokal -
Alt Kriter Agirlik Global Aglrhk Sira
(W) (0,128 x wij)
Mobil cihazlar araciligiyla hizli, temassiz ve
giivenli 6deme yapilabilmesini saglayan dijital 0,2701 0,0346 1
sistemler
Klillanlcllarm. onpgden park yeri ?ylr:[abllm651n1 0,2007 0,0257 5
saglayan ¢evrim i¢i rezervasyon imkani
A'nh'k otqpark dolulgk oranlarini gdsteren dijital 0,1871 0,0239 3
bilgilendirme ve takip altyapisi
Siirlicii ve yaya yonlendirmesini kolaylastiran
akill dijital tabelalar 0,1868 0,0239 4
Kullanlc1‘ guvepllgl ve tes1§ 1zlenek?111r11g1 1¢in 0,1553 0,0199 5
entegre giivenlik kamera sistemleri

Kullanici tesvik kurgusu alt kriterleri

Kullanict tesvik kurgusu ana kriteri altinda 9 adet alt kriter belirlenmistir. Bunlar

“Kullanicilar i¢in ekonomik avantaj saglayan diisiik maliyetli veya indirimli park etme

imkani, Tesislerin kullanict giivenligini Onemseyen fiziksel ve teknolojik Onlemlerle

donatilmis olmasi, Dijital sistemler araciligiyla kolay rezervasyon, 6deme ve bilgilendirme
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olanaklariin sunulmast, P+D alanindan toplu tasima istasyonuna ulasimda kisa ve konforlu
ylrlime mesafesinin saglanmasi, Yaya yollar, {ist gegitler veya kaldirimlar araciligiyla
giivenli ve dogrudan baglantilarin olusturulmasi, Kullanicilarin siirdiiriilebilir ulasim
farkindaligini artiran ¢evreci ulasim bilinci yaklasimi, Belirli kosullar altinda ticretsiz park
imkani sunularak kullanimin tesvik edilmesi, Toplu tasima araclarinin sefer sikliginin
artirllmasiyla sistemin cazibesinin gli¢lendirilmesi, Toplam yolculuk siiresini azaltarak
zaman tasarrufu saglamaya yonelik planlama anlayis1 Kriterleridir. 16 uzmanin yanitlart
iizerinden Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) yontemiyle degerlendirilmistir. Uzmanlarin
verdigi ikili kargilastirma degerleri geometrik ortalama yontemiyle birlestirilmis, elde edilen
grup matrisi lizerinden agirliklar hesaplanmigtir. RI (Saaty, 1980) degeri 9 kriter i¢in 1,45
alinmistir. CR = 0,0189 < 0,10 oldugundan degerlendirmelerin tutarli oldugu kabul

edilmistir.

Cizelge 5.14. Kullanici tesvik kurgusu alt kriterleri AHP agirliklar1 ve siralamast

Alt kriter Lokal Agrlik Sira
(wi)
Toplam yolculuk siiresini azaltarak zaman tasarrufu saglamaya
. 0,1556 1
yonelik planlama anlayisi
Kullanicilar i¢in ekonomik avantaj saglayan diigiik maliyetli veya
o A 0,1462 2
indirimli park etme imkani
Toplu tagima araglarinin sefer sikliginin artirtlmasiyla sistemin
o .y . 0,1412 3
cazibesinin giiclendirilmesi
P+D alanindan toplu tagima istasyonuna ulagimda kisa ve konforlu 01211 4
yiirime mesafesinin saglanmasi ’
Yaya yollari, iist gegitler veya kaldirimlar araciligiyla giivenli ve
z 9 0,1183 5
dogrudan baglantilarin olusturulmasi
Belirli kosullar altinda ticretsiz park imkani sunularak kullanimin
o . 0,1029 6
tesvik edilmesi
Tesislerin kullanic1 glivenligini dnemseyen fiziksel ve teknolojik
) 0,0854 7
Onlemlerle donatilmis olmasi
Dijital sistemler araciligiyla kolay rezervasyon, 6deme ve
g . 0,0744 8
bilgilendirme olanaklarinin sunulmasi
Kullanicilarin siirdiiriilebilir ulasim farkindaligini artiran gevreci
e 0,0549 9
ulagim bilinci yaklagimi

» Kaullanici tegvik kurgusu ana kriterinin agirligi = 0,085 olarak hesaplanmustir.



99

Cizelge 5.15. Kullanici tesvik kurgusu alt kriterleri lokal ve global agirliklar

Lokal -
Alt Kriter Agirlik Global Agrlik Sira
(0,085 x wi)
(wi)
Toplam yolcjuluk siiresini gzaltarak zaman 0,1556 0,0132 1
tasarrufu saglamaya yonelik planlama anlayisi
Kul!anlqllar i¢in ekgnomlk avantaj‘saglayan diistik 0,1462 0,0124 5
maliyetli veya indirimli park etme imkani1
Toplu tagima a?ag:lar‘lmn se;fer .51%<11g£mn N ' 0,1412 0,0120 3
artirilmasiyla sistemin cazibesinin giiclendirilmesi
P+D alanindan top.lu"taslma 1stas3‘/0‘nunavulas1mda 01211 0,0103 4
kisa ve konforlu yiiriime mesafesinin saglanmasi
Yaya yollari, list gegitler veya kaldirimlar
aracilifiyla giivenli ve dogrudan baglantilarin 0,1183 0,0101 5
olusturulmasi
Belirli kosullar altinda ucr'ets1z_park .1mkan1 0,1029 0,0087 5
sunularak kullanimin tesvik edilmesi
Tesislerin kullanici giivenligini dnemseyen
fiziksel ve teknolojik dnlemlerle donatilmis olmasi 0,038 0,0073 !
Pljltal s1stem1§r arqcﬂlglyla kolay rezervasyon, 0,0744 0,0063 8
O0deme ve bilgilendirme olanaklarinin sunulmasi
Kullanlcllarm‘ surdurule'b'lhr' ulasim farkindaligini 0,0549 0,0047 9
artiran ¢evreci ulagim bilinci yaklagimi

Bu c¢alismada Park-Et Devam Et (P+D) sistemlerinin degerlendirilmesine yonelik olarak
Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) uygulanmis ve hem ana kriterler hem de bunlara bagl alt
kriterler i¢in agirlik degerleri hesaplanmistir. Agirliklandirma siireci, AHP nin temel
metodolojik ¢ercevesine uygun olarak iki asamada gerceklestirilmistir. Ilk asamada ana
kriterler kendi aralarinda ikili karsilastirmalara tabi tutulmus, bu karsilastirmalar sonucunda
her ana kriter i¢in normalize edilmis oncelik vektorleri elde edilmistir. ikinci asamada ise
her ana kriterin altinda yer alan alt kriterler benzer sekilde degerlendirilmis ve ilgili alt kriter

grubu i¢in lokal agirliklar hesaplanmistir.

Elde edilen lokal agirliklar, her alt kriterin kendi ana kriteri icerisindeki goreli 6nemini
yansitmakta olup AHP’nin hiyerarsik yapisinin bir geregi olarak bu degerler ana kriter
agirliklan ile carpilarak global agirliklar hesaplanmistir. Global agirliklar, alt kriterlerin
karar probleminin biitiinline yaptig1 katkiyr ifade etmekte ve alt kriterler arasi
karsilagtirilabilirligi saglamaktadir. Bu yaklasim, literatiirde AHP uygulamalarinda siklikla
kullanilan ve hiyerarsik karar yapilarinin sade ve anlasilir bicimde sunulmasina imkan

taniyan standart bir yontemdir (Eren ve Khorsheed, 2023). Ayrica her bir ikili karsilastirma
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matrisi i¢in tutarlilik orani (CR) hesaplanmis, CR degerlerinin kabul edilebilir esik degerin
(0,10) altinda yer aldigi dogrulanmistir. Bu durum, uzman degerlendirmelerinin tutarl

oldugunu gostermektedir.
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6. ANKARA ICIN ONERILER

Bu bolimde, Ankara Metropolitan Kenti’nde Park Et-Devam Et (P+D) sistemlerinin
gelistirilmesine yonelik politika, tasarim ve uygulama onerileri sunulmaktadir. Oneriler;
uluslararasi 1iyi uygulamalardan ¢ikarilan dersler, Ankara’daki mevcut ii¢ tesisin (Macunkdoy,
Milli Kiitiiphane, Koru) saha gozlemlerine dayanan degerlendirmeler, SWOT analizi,
literatiir sonucglart ve AHP yontemiyle elde edilen agirliklandirilmis kriterler temel alinarak
olusturulmustur. Bu c¢ergevede, Ankara’nmin mevcut P+D yapisinin giiglii yonlerini
pekistiren, zayif yonlerini gideren ve uzun vadeli siirdiiriilebilir ulasim hedeflerine katki

sunan biitiinciil bir yaklagim onerilmektedir.

Uluslararas1 6rnekler incelendiginde, dzellikle isvigre, Hollanda, Avustralya, Hong Kong ve
Almanya’da basarili P+D uygulamalarmin belirleyici faktorlerinin konumlandirma,
fiyatlandirma, dijital bilgi sistemleri, yiiksek giivenlik standartlari, toplu tasima
entegrasyonu ve kurumsal yonetim yapilari1 oldugu goriilmektedir. Ankara’nin mevcut P+D
sistemi, rayli ulasim ana omurgasina yakin olma ve toplu tasima entegrasyonu bakimindan
onemli bir potansiyel tasisa da teknolojik altyapi, yonlendirme sistemleri ve biitlinlesmis
yaya baglantilar1 agisindan gelisime ihtiya¢ duymaktadir. Bu baglamda gelistirilen 6neriler
ii¢ alt baglik altinda sunulmaktadir: (i) politika Onerileri, (i1) tasarim ilkeleri ve (iii) Ankara

icin uygulanabilir yol haritasi.

6.1. Politika Onerileri (Fiyatlandirma, Yonlendirme, Yonetmelik Diizenlemeleri)

Ankara'da P+D sisteminin basaris1 yalnizca fiziksel altyapiya degil dogru fiyatlandirma,
giiclii yonlendirme ve kurumsal yonetim politikalarina baglidir. AHP analizinde de
erigilebilirlik, giivenlik, fiyatlandirma ve entegrasyonun yiiksek agirliga sahip kriterler

oldugu goriilmiistiir.

6.1.1. Fiyatlandirma politikalar

Mevcut sistemde kullanicinin 24 saat igerisinde iki kez rayli sistemi kullanmasi halinde
licretsiz park hakki bulunmaktadir (EGO, 2025). Uluslararasi drneklere bakildiginda gesitli

fiyatlandirma farkliliklar1 goriilmiistir.
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Ankara icin Oneriler

1. Seyahat karti tiiriine gore farklilastirilmis tarifeler: Ogrenci / 6gretmen / emekli karti
olanlara 6zel P+D indirimleri sunulabilir. Bu model, Hollanda’daki toplu tasima odakli
indirimli abonman yaklagimiyla uyumludur.

2. Aylik abonman tabanli P+D kullanim modeli: Almanya oldugu gibi, sik kullanicilar i¢in
“P+D aylik abonman1” ¢ikarilabilir. Bu uygulama hem gelir siirekliligi saglar hem de
kullanict baglilig: yaratir.

3. Kamu c¢alisanlari, iiniversite personeli ve 6grencilere 6zel P+D destek programi:
Ankara Metropolitan Kenti kamu kurumlarin ve iiniversitelerin yogun olarak bulundugu
bir konum oldugundan o6zellikle merkezde ¢alisan ama c¢eper bolgelerde oturan

kullanicilar icin tesvik edici olabilir.

6.1.2. Yonlendirme ve bilgilendirme politikalari

Uluslararas1 6rneklerin tamaminda giiglii yonlendirme ve dijital sistemlerin yaygin oldugu
goriilmiistiir. Ankara’da ise ti¢ P+D otoparklarinda yonlendirme levhalariin sayis1 smirli,

dijital doluluk panolar1 ise bulunmamaktadir.

Ankara icin Oneriler

1. Gergek zamanl doluluk bilgisi sunan dijital pano sistemi: Uluslararasi orneklerde
gorildiigh tizere P+D noktalarina yakin yollarda dijital doluluk gostergeli tabelalar
bulunmali veya otopark girislerinde ayni sekilde bu tabelalarin kullanilmas1 yolcularin
bilgi sahibi olarak hareket etmelerine olanak saglamaktadir.

2. “Ego Cepte” mobil uygulamasina “P+D modiilii” eklenmesi: Kullanicilar otopark
konumu, doluluk, iicretlendirme ve istasyona yliriiylis mesafesini gérebilmelidir.

3. Yol kenari yonlendirme levhalarimin artirrlmasi: P+D noktalaria yaklastik¢a baglanti
saglayan arterlerde  cergevelenmis  standartlasmis  yOnlendirme  isaretleri
olusturulmalidir.

4. P+D tesisleri i¢in kurumsal bilgilendirme kampanyasi. Billboard, sosyal medya ve

metro i¢i afislerle bilgilendirme yapilmalidir.
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6.1.3. Yonetmelik ve kurumsal politikalar

Ankara’da P+D tesisleri uzmanlarin da goriislerinde 6nem verdigi yerel yonetim tarafindan
yonetilmektedir. Yerel yonetimin P+D tesisleri i¢in yolcu yonergesi bulunmaktadir. Fakat
Ankara’da P+D sistemine iliskin ayrintili teknik standartlar, tasarim rehberleri, kapasite
kriterleri, ylirliylis mesafesi limitleri, giivenlik gereklilikleri veya bolgesel bir P+D strateji
belgesi bulunmamaktadir. Uluslararasi 6rnekler incelendiginde 6zellikle Almanya’nin P+D
konularma belgeler {izerinde 6nem verdigi ve bir teknik uygulama rehberi bulunmaktadir
(Park ve Ride Leitfaden, 2025). Belge igeriginde P+R tesislerinin konum se¢imi, tasarim
standartlari, hukuki siirecleri, isletme modeli ve finansman yapisini ayrintili bigimde

tanimlayan kapsamli bir teknik rehber niteligindedir.

Ankara icin Oneriler

1. Mevcut yerel yonetim modelinin korunmasi ve gii¢lendirilmesi: Uzmanlar tarafindan
acikca belirtildigi iizere, Ankara’da P+D yoOnetiminin yerel ydnetim tarafindan
yiriitiilmesi uygundur. Ancak goérev tanimlari, isletme siiregleri ve standartlarla
giiclendirilmelidir.

2. Ankara igcin “P+D Teknik Tasarim Rehberi” hazirlanmast. Almanya 6rneginde oldugu
gibi Ankara’nin da kapasite kriterleri, mesafe smirlari, giivenlik gereklilikleri,
yonlendirme sembolleri, erisilebilirlik sartlari, teknolojik altyapr standartlar1 gibi
basliklar1 iceren tek bir standart dokiimana ihtiyaci vardir. Bu rehber, tiim yeni P+D
tesislerinin ayn1 kalite seviyesinde olmasini saglayabilir.

3. Mevzuata P+D’ye 6zgii standart maddeler eklenmesi: YOnetmeliklere azami yiiriiyiis
mesafesi, giivenlik ve aydinlatma standartlari, yoOnlendirme sistemleri, dijital
bilgilendirme gibi maddeler Ankara’nin altyapt uygulamalarina standart bir yon
verebilir.

4. P+D performans izleme ve yillik raporlama sistemi kurulmasi: Yine uluslararasi
ornekler i¢inde Almanya’da bulunan 2022 yilinda yayinlanan bolgesel bir P+D’ nin
yillik performans raporu oldugu goriilmiistiir (NVR, 2022). Rapor igeriginde mevcut
P+D tesisleri analiz edilmis, kapasite, hangi saatlerde dolu / bos, talep yapisi, yanlis
kullanim oranlari, kullanict profili gibi bilgilere yer verilmistir. Bu sekilde veriye dayali
yonetim anlayisinin olmasi ileride yapilacak olan P+D tesisleri i¢in rehber olabilecegi

distiniilmektedir.
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6.2. Tasarim Ilkeleri (Mesafe, Kapasite, Fiyatlandirma, Giivenlik, Entegrasyon)

Bu boliimde Ankara icin tasarim ilkeleri literatiir, uluslararasi uygulamalar, AHP bulgular1

ve saha gozlemleri temel alinarak belirlenmistir.

6.2.1. Mesafe

Park Et-Devam Et (P+D) tesislerinin etkinligi biiyiik 6l¢iide yolculuk zincirindeki yaya ve
arag erisim mesafelerine baghdir. Literatiirde mesafe, P+D kullanim kararimi etkileyen

belirleyicilerden biri olarak goriilmektedir (Liu ve digerleri, 2022).

Liu ve arkadaslarinin (2022) yaptig1 calisma, yaya ile toplu tasima istasyonuna erisim 0,5
km (500 m), kentsel alanda aragla P+D tesisine erisim 3 km, kent ¢eperinden aragla P+D
tesisine erisim 5 km’ yi gegmemesini onermektedir. Ankara’da yiiriime mesafesi bulunan ilk
P+D tesisi Koru Metro Istasyonu otoparkidir ve bu otopark literatiirdeki yiiriime mesafesi

standartlariyla uyumludur (bakiniz baslik 6.3).

Ankara icin Oneriler

1. Istasyonlara maksimum 500 metre mesafeyi gecmeyecek sekilde yer secilmesi: Literatiir
bu sinir1 desteklemektedir.

2. Yiiriime yollar: kesintisiz ve engelsiz olmali: Rampalar, aydinlatma ve zemin
tyilestirmeleri yapilmalidir. Miimkiinse Almanya Ornegindeki gibi iist gegitler

kullanilmadir. Yayalar aragla temasin her zaman kaza riski olacagini 6ngoérebilmektedir.

6.2.2. Kapasite planlamasi

P+D tesislerinin kullanim orami ve verimliligi, dogru kapasite planlamasiyla dogrudan
iligkilidir. Literatiirde, kapasite belirleme siirecinin 6zellikle istasyon giinliik yolcu talebi,
aragla erigim potansiyeli, tarifedeki aktarma yapisi ve ¢evre bolgelerdeki otopark baskisi
dikkate alinarak yapilmasi gerektigi belirtilmektedir (Meek, Ison ve Enoch, 2009). Liu ve
arkadaslar1 (2022), P+D talep tahminlerinde istasyon ¢evresindeki niifus yogunlugu, metro

hattinin ¢ekim giicii ve arag¢ sahipligi oraninin belirleyici oldugunu ifade etmektedir.
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Ankara icin Oneriler

1. Kapasite, istasyonun yolcu talebi ve ¢ekim alani ozellikleri analiz edilerek belirlenmesi:
Bu ifade, Liu ve arkadaslarinin (2022) onerdigi ¢er¢eveye dayanmaktadir. Calismada
P+D kapasitesinin rastgele veya tek tip bir standartla degil, istasyonun sahip oldugu
giinliik yolcu talebi, ¢evredeki niifus yogunlugu, ara¢ sahipligi diizeyi ve istasyona
erisim mesafesi gibi yapisal faktorlere gore hesaplanmasi gerektigi belirtilmektedir. Yani
her istasyonun talep iiretme kapasitesi farkli oldugundan P+D kapasitesi de bu
ozelliklere gore degismelidir. Ankara i¢in bu yaklasim her metro istasyonunun kendi
yolcu potansiyeline gore kapasite planlanmasi gerektigini géstermektedir.

2. Yeni P+D tesisleri icin baslangi¢ kapasitesi, istasyon talebine gore esnek planlanmali
ve zaman iginde artirilabilir olmasi: Bu yaklasim Almanya’da hazirlanan (NVR, 2022)
raporun bulgularina dayanmaktadir. Raporda, bazi istasyonlarda mevcut kapasitenin
talebi karsilamadigi, buna karsilik bazi istasyonlarda kapasitenin fazla oldugu tespit
edilmis ve talebin yliksek oldugu istasyonlarda kapasite artirimi, diisik oldugu
istasyonlarda ise gerekirse kapasite azaltimi1 onerilmistir. Analizler kapasitenin sabit bir
say1 olarak degil, zaman iginde talebe gore kademeli bicimde biiyiitiilebilen esnek bir
yap1 olarak degerlendirilmesi gerektigini gdstermektedir. Ankara i¢in bu yeni P+D
tesislerinde baglangi¢ kapasitesinin “tek seferde kesin ve nihai” degil, talep arttikga
kademeli genislemeye izin veren tasarim anlayisiyla planlanmasi gerektigi
Onerilmektedir.

3. Mevcut tesislerde talep—kapasite uyumunun saglanmasi igin diizenli kullanim olgiimleri
yvapilmasi: Ankara’da mevcut P+D tesislerinde kapasite belirleme silirecinin ancak
diizenli doluluk ol¢iimleri ve kullanim verilerinin periyodik izlenmesi ile dogru
yapilabilecegi ve veriye dayali bilgilerin her zaman ilerde yapilacak tesisler i¢in en
giivenilir rehber olacag diistiniilmektedir.

4. Cok katli P+D otopark yapilarin planlanmast. Uluslararas1 6rneklerde 6zellikle Hong
Kong gibi yogun merkezi bolgelerde arazi kitligr oldugu i¢in dikey ¢oziimler

diistiniilmesi 6nerilmektedir.

6.2.3. Givenlik

AHP analizine gore giivenlik, Ankara’daki P+D kullanimini etkileyen 6nemli ancak diger

baz1 kriterlere kiyasla orta diizeyde agirliga sahip bir tasarim unsurudur. Giivenligin
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kullanicr tercihinde tamamen belirleyici olmadig: fakat kullanim konforu ve giiven algisini

destekleyen tamamlayici bir faktor oldugunu gostermektedir.

Ankara icin Oneriler

Tiim tesisin ve belli bir noktaya kadar ¢evresinin kameralar ile izlenmesi: Kullanicinin ve
aracinin giivenligi kameralar ile saglanmalidir. Ozellikle giris—¢ikis noktalarinin ve yaya
giizergahlarmin kamera ile izlenmesi kullanici giivenini artirabilir. Istem dis1 gelisecek her

olayda kaydedilen goriintiiler kanit niteligi tasiyabilir.

6.2.4. Toplu tasima entegrasyonu

Toplu tasima entegrasyonu, bu ¢alismada uygulanan AHP analizinde en yliksek 6neme sahip
basliklardan biri olarak 6ne ¢ikmistir. Toplu Tagima Entegrasyonu ana kriteri, 0,249 agirlik
degeri ile uzmanlar tarafindan P+D sisteminin basarisinda belirleyici bir unsur olarak
degerlendirilmistir. Bu ana kriter altinda “metro, tren/banliyd, tramvay, otobiis ve deniz
ulagimi dahil tiim toplu tagima tiirleriyle tam entegrasyon” alt kriteri 0,5233 ile birinci sirada
yer almistir. Bu sonug, kullanicilarin P+D tesislerinde yalnizca tek bir moda degil, ¢ok
modlu ulasgim baglantilarina erisim beklentisini agik¢a gostermektedir. Bu bulgu,
entegrasyon tasariminin yalmizca fiziksel yakinlik degil, cok modlu aktarma mantigiyla

birlikte ele alinmasi gerektigini ortaya koymaktadir.

Ankara’da saha gozlemleri mevcut ii¢ tesisin (Macunkdy, Koru, Milli Kiitiiphane) metro ile
temel diizeyde biitiinlesik oldugunu, metro istasyonlarinin ¢evrelerinden otobiislerinde
kalktigin1 ve EGO sitesinde (EGO, P+D, 2025) goriildiigii tizere uluslararasi 6rneklerde
oldugu gibi otobiislerin kullanirminda da P+D tesislerini {icretsiz olarak kullanmaya imkan

saglandig1 goriilmektedir.

6.3. Ankara I¢in Yol Haritasi

Ankara i¢in gelistirilen Oneriler, uluslararasi iyi uygulamalardan elde edilen dersler, mevcut
iic P+D tesisinde yapilan saha gozlemleri, literatiir bulgulari, SWOT analizi sonuglar1 ve
AHP ile belirlenen kriter agirliklar: temel alinarak sekillenmistir. Ankara’nin rayl sistemle

olan temel entegrasyon giiciinii koruyarak eksik oldugu yonlendirme, dijital bilgi sistemleri,
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kurumsal standartlar, teknolojik altyap1 ve yaya baglantilar1 gibi basliklarda gelistirilmesi
gerektigi goriilmistir. Bu dogrultuda fiyatlandirma politikalarinin ¢esitlendirilmesi,
yonlendirme ve bilgilendirme sistemlerinin giiclendirilmesi, yerel yonetim modelinin teknik
standartlarla desteklenmesi, Ankara’ya 6zgii bir P+D teknik tasarim rehberi olusturulmasi,
yiiriiylis mesafesinin 500 m simnirm1 agmayacak sekilde planlanmasi, kapasitenin istasyon
talebine gore esnek bi¢cimde belirlenmesi, mevcut tesislerde diizenli kullanim 6l¢iimlerinin
yapilmasi, giivenlik kameralaryla izleme altyapisinin gii¢lendirilmesi ve toplu tasima
entegrasyonunun uluslararas1 6rneklerde oldugu gibi ¢ok modlu ulasim yaklagimiyla

gelistirilmesi Ankara i¢in uygulanmasi gereken temel adimlar olarak ortaya ¢ikmaktadir.
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7. SONUCLAR VE DEGERLENDIRME

Bu tezde Ankara’daki Park Et-Devam Et (P+D) otoparklarinin mevcut durumunu
uluslararas1 iyi uygulamalar ornek alinarak degerlendirmek, giicli ve zayif ydnlerini
belirlemek ve bu bulgular dogrultusunda Ankara i¢in uygulanabilir politika ve tasarim
onerileri gelistirmek amaclanmistir. Calisma kapsaminda Isvigre, Hollanda, Almanya,
Avustralya ve Hong Kong gibi iilkelerdeki basarili P+D sistemlerinin konum planlamast,
yoOnetim yapisi, licretlendirme politikasi, teknolojik altyapi, kullanici dostu tasarim ilkeleri
ve toplu tasima entegrasyonu acisindan sundugu yaklasimlar incelenmis; elde edilen
bulgular Ankara’daki Macunkdy, Milli Kiitiiphane ve Koru otoparklar1 ile durumlari
degerlendirilmistir. Bu analizler SWOT c¢ercevesinde yapilandirilmis, ardindan Analitik
Hiyerarsi Siireci (AHP) yontemi kullanilarak kriterlerin goreli 6nem diizeyleri sayisal olarak
ortaya konmustur. Béylece P+D sistemlerinin Ankara 6zelinde hangi 6l¢iitler cercevesinde

gelistirilmesi gerektigine iliskin biitiinciil bir degerlendirme yapilmistir.

SWOT analizi, Ankara’daki P+D sisteminin giiclii yonleri arasinda rayl sistemle dogrudan
entegrasyon ve toplu tagimayi tesvik eden ticretsiz park uygulamasimin yer aldigini buna
karsin yonlendirme eksiklikleri, gelismemis dijital altyapi, uluslararasi 6rneklerde sabit ve
sembolik tcretlendirme senaryolar1 bulunurken g¢ok saatli {icret farklar1 olan karmasik
ticretlendirme yapist ve kurumsal standartlarin ve verilerin yetersizliginin zayif yonler
oldugunu ortaya koymustur. Firsatlar arasinda rayli sistem aginin genislemesi, dijitallesme
potansiyeli ve siirdiiriilebilir ulagim politikalar1 bulunurken, tehditler arasinda toplu tagima
hizmet kalitesi riskleri, 6zel ara¢ kullanim aligkanliklar1 ve iicretsiz park politikalarinin
finansal siirdiiriilebilirlik lizerindeki baskis1 yer almaktadir. Bu bulgular, sistemin hem
mevcut durumunu hem de gelecege iliskin risk ve potansiyellerini biitiinciil bigimde

yansitmaktadir.

Bu arasgtirmada uygulanan Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP), P+D sisteminin Ankara
ozelinde hangi Olgiitler dogrultusunda gelistirilmesi gerektigini sayisal olarak ortaya
koymustur. Analiz sonuglari, uzmanlarin P+D basarisinda en yiiksek oOnceligi konum
planlamast ile toplu tasima entegrasyonuna verdigini; licretlendirme politikas: ve kullanici
dostu altyapinin orta diizeyde onem tasidigini; yonetim modeli ile kullanici tesvik
kurgusunun ise sistemi tamamlayici unsurlar olarak degerlendirildigini gostermistir. Alt

kriter diizeyinde tam entegrasyon, ¢ok modlu ulasim, toplu tagima kart1 ile indirimli/iicretsiz
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kullanim ve dijital 6deme—bilgilendirme sistemleri 6ne ¢ikmig, bu bulgular Ankara igin
oncelikli gelistirme alanlariin konum se¢imi, biitlinlesik ulagim yapisi1 ve teknolojik altyap1
oldugunu ortaya koymustur. Béylece AHP bulgulari, tez kapsaminda gelistirilen politika ve
tasarim Onerilerinin hangi alanlarda yogunlasmasi gerektigini destekleyen analitik bir temel

saglamistir.

Bu degerlendirmeler dogrultusunda Ankara i¢in gelistirilen politika onerileri fiyatlandirma
modelinin farkli kullanict gruplarina gore esneklestirilmesi, aylik abonman segeneklerinin
olusturulmasi, kamu calisanlar1 ve iiniversite personeli i¢in destek mekanizmalarinin
gelistirilmesi, yol kenar1 ve istasyon i¢i yonlendirmelerin gliglendirilmesi, dijital doluluk
panolarinin kurulmasi ve mobil uygulamalara P+D modiili eklenmesi yoniindedir. Yonetim
alaninda ise mevcut yerel yonetim modelinin korunarak kapasite, mesafe, giivenlik ve
erigilebilirlik standartlarin1 tanimlayan kapsamli bir P+D teknik tasarim rehberiyle
desteklenmesi gerektigi belirlenmistir. Tasarim ilkeleri kapsaminda istasyonlara 500 metreyi
asmayan erisim mesafesi, kesintisiz yaya yollari, talebe gore esnek kapasite planlamasi,
kamera ile izleme ve ¢ok modlu toplu tagima entegrasyonu Ankara i¢in temel kriterler olarak

one ¢ikmaktadir.

Bu ¢aligmanin sinirliligi, Ankara’daki P+D tesislerinde plaka tanima sistemi bulunmamasi
nedeniyle ara¢ giris—cikis verilerine erisilememesi ve nicel kullanim analizlerinin
yapilamamasidir. Ayrica uygulamalarin yalnizca ii¢ P+D tesisi lizerinden degerlendirilmis
olmasi, sonuglarin Ankara’min tim potansiyel P+D agim1 temsil etmesini
sinirlayabilmektedir. Gelecek ¢aligmalarda plaka tanima sistemi, kullanici anketleri, gercek
zamanlt doluluk verileri ve talep tahmin modelleri kullanilarak daha kapsamli analizlerin
yapilmas1 miimkiindiir. Ankara’daki P+D sisteminin farkli toplu tasima projeleriyle
entegrasyon potansiyelinin ve farkli fiyatlandirma senaryolarmmin kullanici davranigina
etkisinin simiilasyon teknikleriyle incelenmesi de Onemli bir arastirma alani olarak

gorilmektedir.

Sonug olarak bu tez, Ankara’daki P+D sistemlerinin uluslararasi 1yi uygulamalar 1s181nda
degerlendirilmesi, SWOT bulgulariyla durumun stratejik olarak ortaya konmasi ve AHP
yontemiyle karar verme siirecinin sayisal bir ¢ergeveye oturtulmasi bakimindan kapsamli bir
yaklagim sunmustur. Elde edilen bulgular, Ankara’nmin giiglii yd&nlerini koruyarak

yonlendirme, dijital altyapi, yaya erisilebilirligi, fiyatlandirma esnekligi ve kurumsal
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standartlar gibi alanlarda gelisim saglanmasi gerektigini ortaya koymaktadir. Bu kapsamda
gelistirilen politika, tasarim ve yol haritasi Onerileri, Ankara’da P+D sistemlerinin
stirdiiriilebilir ulasim hedefleri dogrultusunda daha etkili, erisilebilir ve kullanici odakli bir

yapiya kavusmasi i¢in somut bir rehber niteligi tasimaktadir.
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EK-1. AHP Uzman Anket Formu — P+D (Park et-Devam Et)

AHP Uzman Anket Formu — P+D (Park et-Devam Et)

Amag: Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Trafik Planlamasi ve Uygulamasi
Ogrencisi Ozge Oztiirk ve Danisman1 Hayri ULVI onciiliigiinde hazirlanan “PARK ET-
DEVAM ET (P+D) SISTEMLERININ ANKARA ORNEGINDE ANALiZI VE
UYGULAMA ONERILERI” adli tezin P+D tesisleri igin rayli sistemle entegrasyonunda
kriter onceliklerinin Analitik Hiyerarsi Stireci (AHP) yontemiyle belirlenmesidir.

Boliim I: Genel Bilgiler
* Katiliminiz goniilliidiir; yanitlar anonim olarak yalnizca bilimsel amagla kullanilacaktir.

* Tahmini siire 10-15 dakikadir; tutarlilik oram1 (CR) %10’u astiginda karsilastirmalar
gozden gegirilecektir.

1. Roliiniiz (Liitfen isaretleyiniz):

() Ulasim/Kent Planlama Uzmani

() Akademisyen (llgili Alan: Ulasim/Miihendislik/Y 6netim)
() Ankara Biiyiiksehir Belediyesi/EGO Yetkilisi

() PR Sistemi Kullanicisi

() Diizenli Rayli Sistem Kullanicist

() Diger (Liitfen belirtiniz: )

2. Tecriibe/Bilgi Diizeyiniz (ilgili konuda):

() Cok Diistik () Diisiik () Orta () Yiiksek () Cok Yiiksek

3. Uygulama Talimatlar
Asagidaki ikili karsilastirmalarda hangi kriterin daha 6nemli olduguna ve 6nem
derecesine gore se¢im yapiniz.

e Saaty 1-9 olcegi: 1=Esit; 3=Halfif; 5=Giiclii; 7=Cok gii¢lii; 9=Asir1 (2,4,6,8 ara
degerler).

e lsaretleme: Asagidaki tabloda 1’den 9’a kadar olan kutucuklardan birini seginiz.

e Okuma 6rnegi: ‘A daha énemli <9 ... 1 ... 9 — B daha 6nemli’.

e Anketimiz Once ana kriterlerin karsilastirilmasi daha sonra ana kriterlerin alt
kriterleri ile karsilastirilmasi formatinda ilerlemektedir.
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4.

Saaty 1-9 Olgegi (Kisa Rehber)

Cizelge 1.1. Saaty 1-9 Olgegi

Esit

Hafif Giigli Cok giiclii Asiri

Boliim IT: AHP ikili Karsilastirmalar

» Ana Kriterlerin Karsilastirilmasi

1.Yonetim Modeli:
P+D tesislerinin kamu veya 6zel sektor tarafindan nasil yonetildigini ve kurumsal
sorumluluk yapisini ifade eder.

2.Konum Planlamasi:
P+D alanlarmin toplu tasima istasyonlariyla ve kentsel merkezlerle mekansal
iliskisinin nasil kurgulandigini tanimlar.

3.Toplu Tasima Entegrasyonu:
P+D tesislerinin farkli toplu tasima modlariyla fiziksel ve islevsel baglant1 diizeyini
gosterir.

4.Ucretlendirme Politikasi:
Park iicretlerinin belirlenme yontemini ve toplu tagima kullanimiyla iliskisini
aciklayan ekonomik diizenleme ol¢iitiidiir.

5.Kullanic1 Dostu Altyapi:
Kullanicilarin giivenli, konforlu ve teknolojik agidan erisilebilir bir otopark deneyimi
yasamasini saglayan fiziksel ve dijital donatilar1 kapsar.

6.Kullanic1 Tesvik Kurgusu:
P+D kullanimini artirmak amaciyla ekonomik, ¢evresel ve konfor odakli motivasyon
unsurlarini tanimlar.
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Cizelge 1.2. AHP Uzman Anket Formu

124

A 9 |8 |7 |6 |5 |43 |2|1|2|3|4|5|6|7|8|9]|B
1.Y6netim 2.Konum
Modeli 0D |Ojo|0jo0|o|l0|0|0|0(0|0|0[0|[0[0|0/ palamas
1.Yénetim 0O |o|lojo|lo|jlo|lo|o|o|lo|o|lo|lo|o|o|o|o % aTs ?Ifl':
Modeli 9 |8 |7 |6 |5 (4|3 ]2|1]2|3|4]|5|6 |7 |8 |9 |Entegrasyonu
1.Yénetim O o|jo|jo|jo|jo|o|o|Oo|O|Oo|O|0O|0|0|0| 0| 4.Ucretlendir
Modeli 9 g8 l716l5lal3|2111213|4|5 1|6 1|7 |8 |9 | mePolitkas
1.Y6netim O oyojgo|o|joyo|jgoyo|oyo|,oy0|0(0|0|0]| s5Kullanct
Modeli 9 |8 |7 |6 |5 |4 3|2 |1]2|3|4|5]|6 |7 |8 |9 |DostuAltyap
1.Yénetim o|o|lo|lo|lo|lo|jo|lo|lo|o|lo|lo|o|o|lo|lo|O g igilll(am
Modeli 9 |8 |7 |6 (5|43 [2|1]2|3|4|5|6|7 (8|9 |Kurgusu
2.Konum o |O|o|o|o|lo|ojo|o|o|lo|ojg|lo|o|o|o %aTs aplu
1
Planlamast 9 |8 |7 |6 |5[4|3|2|1]2|3|4]5|6 |7 |8 |9 |Entegrasyonu
2.Konum O |Oo|jo0|o|jo|jo|0|o|o(o|d|o|0o|0|0|0|0]| 4.Ucretlendir
Planlamasi 9 8|l716 1543|2112 1314|516 1|7 |8 /|9 | mePolitikas
2.Konum O oyojo|jo|joyo|jgoyo|oyo|,oy0|0(0|0|0]| s5Kullanct
Planlamasi 9 8 1716151432112 |3|41|51|6 |7 1]8]9 | DostuAltyap:
2.Konum o|o|lo|lo|lo|lo|lo|lo|lo|lo|lo|lo|o|o|lo|o|O ?Fggilll(amm
Planlamast 9 |8 |7 (6|54 |3 [2|L1 |23 [4]5]|6 |7 |89 |kyrgusu
?{;?Ifl';‘ o |o|lo|lolo|lo|o|o|lo|lo|o|o O|o|0| Ol 40cretend
Entegrasyonu | © |8 |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 |2 |3 |4 6 |7 |8 |9 | mePolitikasi
i; ?ﬂ: o |o|lo|lo|o|lojo|o|o|lo|lolo|lo|o|lo|O0]| 0] sKulame
Entegrasyonu | © |8 |7 [6 |5 |4 |3 |2 |1 |2 |3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 |DostuAlyap
3.Toplu o|o|lo|o|lo|o|lo|o|lo|jo|o|o|o|o|ol|o|o| Kl
Tasima 9 Tesvik
Entegrasyonu 8 |7 6|54 (3|2|1]2[3[4|5|6/|7 |89 |Kurgusu
4 Ucretlendir O o|ojgo|jo|jo|jo|jgo|o|jo|o|g|o|0o|0|0d,|0]| sKullanict
me Politikas1 9 8|l716 151411321112 1314|516 1|7 |8 |9 | DostuAltyap:
sUcretlendir |0 |O|O|O|O|O|O|O|Oo|Oo|o|o|o|o|o|O|O f’r ~Ku,111(amC1
o esvl
me Politikast 19 |8 |7 |6 |5 4 3212 |3 |4 56|78 |9 |kygusu
5. Kullanict o |ololo|lo|lo|lojo|lo|o|lo|o o|o|o| ol ¢Kulame
Tesvik
Dostu Altyapt |9 18 |7 |6 |5 (4 [3 |2 |1 |2 |3 |4 6 |7 (819

Kurgusu
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> Alt Kriterlerin Karsilagtirllmasi (Her Kriter igin Ayri Ayri)

1. Yonetim Modeli Kriteri Altinda

Cizelge 1.3. Yonetim modeli kriteri

125

A 8 |7 |6 |5 |4 |32 |1 ]2 |3 |45 718 |9 |B
1.2.Devlet
1.1.Merkezi (Z?Ig:' nlik) ve
devlet yerel
otoritesi yonetim
o|jo|o|o|jo|g|jo|jo(o|jo|o|o O | O | O | (belediye)
tarafindan
tek  elden arasinda
N ortak
yOnetim L.
yonetim
modeli
1.1.Merkezi lélv’réﬁl(almzca
devlet y(’jnetimler
otoritesi o|lo|o|o|o|jo|jgo|o|jo|jo|o|o o|o|o Z,arafmdan
tarafindan 8 |7 |6 |5 (4|3 |2 |1 |2 |3 |45 718 |9 yilriitiilen
tek  elden ..
o yonetim
yOnetim
yapist
1.4.Kamu
1.1 Merkezi otoritesine
o bagli ancak
devlet ozel  sektor
otoritesi g|lo|o|o|o|jojgo|o|jojgo|o|o o|o|o desteivle
tarafindan 8 7|6 |5 |a|3|2|1|2]3]4]s5 7 |8 |9 |08
igletilen
tek  elden K
. arma
yonetim U
yonetim
modeli
1.2.Devlet
(bakanlik) 1.3.Yalnizca
ve yerel yerel
yonetim o|lo|lo|o|o|lo|lo|o|o|lo|o|o O | o g | Yonetimler
(belediye) sl716lslalalalil213!|als 718 |9 tarafindan
arasinda yiriitiilen
ortak yonetim
yonetim yapist
modeli
1.2.Devlet 1.4.Kamu
(bakanlik) otoritesine
ve yerel bagli ancak
{gg}ggf;e) o|lo|o|lo|o|o|lo|lo|lo|o|o|o o|lo|o gz:tlegi;‘fftor
8 |7 |6 (5 |4 (3|2 (|1 ]2 (3 |4]5 718 9 | .
arasinda isletilen
ortak karma
yonetim yonetim
modeli modeli
1.4.Kamu
1.3.Yalnizca otoritesine
yerel bagli ancak
e |olojo|ojolojo|o|o|o|o|o|o|o|o|o|o]| g e
e 8 |7 |6 (5 |4 (3|2 |1]2 (3 |4]5 718 9 |...:
yiiriitiilen isletilen
yonetim karma
yapist yonetim

modeli
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2. Konum Planlamasi Kriteri Altinda

Cizelge 1.4. Konum planlamasi kriteri

126

A 9 |8 6 |5 |4 [3 2 |3 |4 6 8 |9 |B
2.1.Toplu OO Oo|o|o|o O|o|o O O | O | 22.Rayl
tagima aginin sistemlerle
planlama birlikte
asamasinda otoblis  gibi
P+D diger  toplu
alanlarmin tagima
biitiinciil tiirleriyle tam
bicimde dahil entegrasyon
edilmesi
2.1.Toplu oo o|o|o|o o|o|o O 0| O | 23P+D
tasima aginm | 9 | 8 6 |5 |4 |3 2 13 |4 6 8 | 9 | tesislerinin
planlama kentsel geper
asamasinda istasyonlarda
P+D yogunlagmasi
alanlariin ve  merkez
biitiinciil istasyonlarda
bigimde dahil bulunmamasi
edilmesi
2.1.Toplu Ol O olololo ololo O O | O | 2.4.Kentsel
tasima aginm | 9 | 8 6 |5 |4 |3 2 13 |4 6 8 | 9 | ¢eperlerde
planlama P+D sayisinin
asamasinda artirilmasi,
P+D merkez
alanlarinin alanlarda ise
biitiinciil simirli sayida
bi¢imde dahil tesis
edilmesi planlanmasi
2.2.Rayh OO o|lo|lolo Oololo O ool 23P+D
sistemlerle 9 |8 6 |5 |4 |3 2 13 |4 6 8 | 9 | tesislerinin
birlikte kentsel g¢eper
otobiis  gibi istasyonlarda
diger  toplu yogunlagmasi
tagima ve merkez
tiirleriyle tam istasyonlarda
entegrasyon bulunmamast
2.2.Rayh Ol O Oolo|lolo Oolo|lo O O | O | 2.4.Kentsel
sistemlerle 9 |8 6 |5 |4 |3 2 13 |4 6 8 | 9 | ceperlerde
birlikte P+D sayisinin
otobiis  gibi artirllmast,
diger  toplu merkez
tagima alanlarda ise
tiirleriyle tam smirli sayida
entegrasyon tesis
planlanmasi
2.3.P+D Ol o olololo ololo 0O O | O | 2.4.Kentsel
tesislerinin 9 |8 6 |5 |4 |3 2 13 |4 6 8 | 9 | geperlerde
kentsel ¢eper P+D sayisinin
istasyonlarda artirilmast,
yogunlagmast merkez
ve  merkez alanlarda ise
istasyonlarda sl sayida
bulunmamasi tesis

planlanmasi
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3. Toplu Tasima Entegrasyonu Kriteri Altinda

Cizelge 1.5. Toplu tasima entegrasyonu Kriteri

127

A 6 4 2 |1 |2 4 8 |9 | B

3.1.Metro, O O olo|og O O | O | 3.2.Cok modlu
tren/banliyo, entegrasyon
tramvay, otobiis (toplu tasima +
ve deniz ulagimi bisiklet/scooter)
dahil tim toplu

tagima tiirleriyle

tam entegrasyon

3.1.Metro, O O o|o|O O O | O | 3.3.Sadece
tren/banliyo, 6 4 2 1 2 4 8 9 Metro ve otobiis
tramvay, otobiis hatlariyla

ve deniz ulagimi entegrasyon
dahil tim toplu

tagima tiirleriyle

tam entegrasyon

3.2.Cok modlu O O olo|lo O O | O | 3.3.Sadece
entegrasyon 6 4 2 1 2 4 8 9 Metro ve otobiis
(toplu tagima + hatlariyla

bisiklet/scooter)

entegrasyon
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4. Ucret Politikasi Kriteri Altinda

Cizelge 1.6. Ucret politikasi kriteri

A 9 |8 6 |5 |4 1|2 4 |5 |6 8 19 |B

4.1.P+D Ol O olol g ol o olol g OO 4.2Toplu
tesislerinde tasima
konuma kullanimini
bagl tesvik eden,
degisken toplu tagima
licret binisi
politikasi sartiyla
(banliy6 iicretsiz
alanlarinda veya
distk, indirimli
merkezi otopark
konumlarda uygulamasi
yiiksek

ticretlendir

me

yaklagimi)

4.1.P+D Ol O Oolgolo Ol O OlgolO Ol O 4.3.Tim
tesislerinde |9 | 8 6 |5 |4 112 415 |6 8 | 9 | kullanicilar
konuma igin gegerli,
bagl toplu tagima
degisken kullanimind
iicret an bagimsiz
politikasi sabit ve
(banliy6 diigiik tcret
alanlarinda politikast
disiik,

merkezi

konumlarda

yiiksek

iicretlendir

me

yaklasimi)

4.2.Toplu ol o o|lgol|lg OO olgolOo OOl 4.3.Tim
tagima 9|8 6 |5 |4 1|2 4|5 |6 8 | 9 | kullanicilar
kullanimini icin gegerli,
tesvik eden, toplu tasima
toplu tasima kullanimind
binisi an bagimsiz
sartyla sabit ve
licretsiz diistik iicret
veya politikasi
indirimli

otopark

uygulamasi
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5. Kullanic1 Dostu Altyapi Kriteri Altinda

Cizelge 1.7. Kullanic1 dostu altyap kriteri

129

A B
5.1.Siirticti 5.2.Kullanicil
ve yaya arin  dnceden
yonlendirme park yeri
sini ayirtabilmesin
kolaylastiran i saglayan
akilli  dijital gevrim igi
tabelalar ve rezervasyon
bilgi imkani
panolarmin

kullanimi1

5.1.Siirticii 5.3.Mobil

ve yaya cihazlar
yonlendirme araciligryla
sini hizli, temassiz
kolaylastiran ve giivenli
akilli  dijital O6deme
tabelalar ve yapilabilmesi
bilgi ni  saglayan
panolarinin dijital
kullanimi1 sistemler
5.1.Siirtici 5.4 Kullanict
ve yaya giivenligi  ve
yonlendirme tesis

sini izlenebilirligi
kolaylagtiran icin  entegre
akilli  dijital giivenlik
tabelalar ve kamera

bilgi sistemlerinin
panolarmin bulunmast
kullanimi1

5.1.Siirtict 5.5.Anlik

ve yaya otopark
yonlendirme doluluk

sini oranlarini
kolaylastiran gosteren
akilli  dijital dijital
tabelalar ve bilgilendirme
bilgi ve takip
panolarinin altyapisinin
kullanimi saglanmasi
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Cizelge 1.7. (devam) Kullanici dostu altyapi kriteri
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A

B

5.2.Kullanicil
arin  Onceden
park yeri
ayirtabilmesin
i saglayan
gevrim igi
rezervasyon
imkant

5.3.Mobil
cihazlar
araciligiyla
hizli,
temassiz ve
giivenli
6deme
yapilabilmes
ini saglayan
dijital
sistemler

5.2.Kullanicil
arin  Onceden
park yeri
ayirtabilmesin
i saglayan
¢evrim ici
rezervasyon
imkani

5.4 Kullanic
1 giivenligi
ve tesis
izlenebilirlig
1i¢in entegre
giivenlik
kamera
sistemlerini
n bulunmasi

5.2.Kullanicil
arin  6nceden
park yeri
ayirtabilmesin
i saglayan
gevrim i¢i
rezervasyon
imkani

5.5.Anlik
otopark
doluluk
oranlarini
gosteren
dijital
bilgilendirm
e ve takip
altyapisinin
saglanmasi

5.3.Mobil
cihazlar
araciligiyla
hizli, temassiz
ve glivenli
O6deme
yapilabilmesin
i saglayan
dijital
sistemler

5.4 Kullanic
1 gilivenligi
ve tesis
izlenebilirlig
1i¢in entegre
giivenlik
kamera
sistemlerini
n bulunmasi

5.3.Mobil
cihazlar
araciligryla
hizli, temassiz
ve glivenli
o0deme
yapilabilmesin
i saglayan
dijital
sistemler

5.5.Anlik
otopark
doluluk
oranlarini
gosteren
dijital
bilgilendirm
e ve takip
altyapisimin
saglanmasi
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Cizelge 1.7. (devam) Kullanici dostu altyapi kriteri
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A

B

5.4.Kullani
c1 giivenligi
ve tesis
izlenebilirli
gi igin
entegre
giivenlik
kamera
sistemlerini
n bulunmasi

5.5.Anlik
otopark
doluluk
oranlarini
gosteren
dijital
bilgilendir
me ve takip
altyapisinin
saglanmasi

6. Kullanici1 Tesvik Kurgusu

Cizelge 1.8. Kullanic1 tesvik kurgusu

A

B

6.1.Kullanicila
r i¢in
ekonomik
avantaj
saglayan diisiik
maliyetli veya
indirimli park
etme imkani

6.2.Tesisleri
n kullanici
giivenligini
Onemseyen
fiziksel ve
teknolojik
Onlemlerle
donatilmig
olmasi

6.1.Kullanicila
r i¢in
ekonomik
avantaj
saglayan diisiik
maliyetli veya
indirimli  park
etme imkani

6.3.Dijital
sistemler
araciligiyla
kolay
rezervasyon,
6deme ve
bilgilendirm
e
olanaklarinin
sunulmasi

6.1.Kullanicila
r igin
ekonomik
avantaj
saglayan diisiik
maliyetli veya
indirimli  park
etme imkani

6.4.P+D
alanindan
toplu tagima
istasyonuna
ulasimda
kisa ve
konforlu
yliriime
mesafesinin
saglanmasi
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Cizelge 1.8. (devam) Kullanici tesvik kurgusu
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A 9 716 5|14 3 ]|]2|1]|2 |3 |4|5|6]|7]|8]9]|8B

6.1 Kullanicil | O ololo|lololololololololololol ol ésYaya

ar dgin | g 716 |5 |a|3|2|1|2|3|4|5|6 |7 |8 |9 |vyollam st
ekonomik gecitler  veya
avantaj kaldirimlar
saglayan araciligiyla
diistik giivenli ve
maliyetli veya dogrudan
indirimli park baglantilarin
etme imkani olusturulmasi
6.1.Kullanicil 6.6.Kullanicilar
ar igin | O O|l0|O0|go|o|jOo|jo|jo(o(o|(0o|0|0|0|0,]| mnsirdirilebilir
ekonomik 9 76|54 (3|21 |2[3|4|5|6 |7 |8 |9 |ulaym

avantaj farkindaligini
saglayan artiran  gevreci
diisiik ulagim  bilinci
maliyetli veya yaklagimi
indirimli park

etme imkani

6.1.Kullanicil 6.7.Belirli

ar igin | OJ O/Oo|jo|ojgo|o|jo|o|(0O|0|0|0|0(0] 0| kosullar altinda
ekonomik icretsiz  park
avantaj 9 76|54 (3|2 |1 |2]|3|4|5]|6 |7 |89 |imkam
saglayan sunularak
diistik kullanimin
maliyetli veya tesvik edilmesi
indirimli park

etme imkani

6.1.Kullanicil 6.8.Toplu

ar icin | O Oo|o|o|o|o|jojojojo|yo|(bo|(bo|o|0|04d,] tasma
ekonomik araglarmin sefer
avantaj 9 716 |54 (3|2 (1|23 |4|5 |6 |7 |89 |skhfnn
saglayan artirtlmastyla
diisiik sistemin
maliyetli veya cazibesinin
indirimli park giiclendirilmesi
etme imkani

6.1 Kullanicil | O olo|lo|lolololololo|lololololol| o)l 69.Toplam

ar icin yolculuk
ekonomik 9 7|6 |5 (4|32 |1|2(3|4|5]|6 |7 |8 |9 |-sresni

avantaj azaltarak zaman
saglayan tasarrufu

diisiik saglamaya
maliyetli veya yonelik
indirimli park planlama

etme imkani

anlayist




EK-1 (devam) AHP Uzman Anket Formu — P+D (Park et-Devam Et)

Cizelge 1.8. (devam) Kullanici tesvik kurgusu

133

A 9|87 1|6 |5|4 (3 |2|1|2 3|4 ]|5]|6 |78 B
62Tesisleri (OOl Oolololololaololaololalaolololo 6.3.Dijital

n kullamer | g\ g\ 7 Vg |5 |4 3|21 ]2|3|4|5]|6]|7 |8 sistemnler
giivenligini araciligiyla
Oonemseyen kolay

fiziksel ve rezervasyon,
teknolojik O6deme ve
Onlemlerle bilgilendirme
donatilmig olanaklarmin
olmasi sunulmasi
62Tesisleri |O|O|lo|lolololo|lolo|lolololo|lololo 6.4.P+D

n“kul,lva_m,m9876543212345678
giivenligini
onemseyen
fiziksel ~ve
teknolojik
onlemlerle
donatilmig
olmasi

alanindan toplu
tasima
istasyonuna
ulasimda kisa ve
konforlu yiirlime
mesafesinin
saglanmasi

62Tesisleri |O|o|o|o|o|o|olo|lo|lo|lo|lolo|o|olo
n kullamer | g\ g 17 15 |5 |4 |3 |2]1(2]3|a|5]6]|7]8

6.5.Yaya yollari,
iist gecitler veya

giivenligini kaldirimlar
Onemseyen araciligryla
fiziksel ve giivenli ve
teknolojik dogrudan
Onlemlerle baglantilarin
donatilmig olusturulmasi
olmasi

62Tesisleri |O|O|lo|olOololo|lolo|lolololo|lololo 6.6.Kullanicilar
n kul_lva_m_m olgl7lelslalzal2l1l213]al|s5!l6]7 |8 n siirdirilebilir
giivenligini ulagim
Onemseyen farkindaligim
fiziksel ve artiran ~ gevreci
teknolojik ulagim  bilinci
onlemlerle yaklagimi1
donatilmig

olmasti

62Tesisleri | Ol OlOolololololaololololaololololo 6.7.Belirli

n kullamer g\ g 17 15 |5 |4 (3|2 |1]|2]3|4|5]|6]7 |8
giivenligini
Onemseyen
fiziksel ve
teknolojik
Oonlemlerle
donatilmis
olmasi

kosullar altinda
iicretsiz park
imkani
sunularak
kullanimin
tesvik edilmesi

62Tesisleri | O |O|O|O|O|O(O0|Oo|O|o|ojOo|o|Oo|lO)|O

n kullanier | | g |7 15 |5 |4 (3|2 |1 |23 |4|5]|6]|7]|s
giivenligini
Onemseyen
fiziksel  ve
teknolojik
Onlemlerle
donatilmig
olmasi

6.8.Toplu tagima
araglarinin sefer
sikliginin
artirtlmasiyla
sistemin
cazibesinin
giiclendirilmesi
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A 9 /8|7 |6 |54 (3|2 |1 |2 |3 |4]|5 |6 |7 B
62Tesisleri |O|O|O|o|lo|Oo|lOololo|lo|lololo|lo)|lO 6.9.Toplam
n kullamer g g |7 15 |5 (4 (3|2 1|23 |4]|5]|6]7 yolculuk
giivenligini suresini
Oonemseyen azaltarak zaman
fiziksel ve tasarrufu
teknolojik saglamaya
Onlemlerle yonelik
donatilmig planlama
olmasi anlayis1
6.3.Dijital o|O|o|o|o|Oo|ojo|Oo|o|lOo|O0|O|O|DO 6.4.P+D

sistem[er987654321234567
araciligiyla

kolay
rezervasyon,
0deme  ve
bilgilendirm
e
olanaklarini
n sunulmasi

alanindan toplu
tasima
istasyonuna
ulasimda kisa ve
konforlu yiiriime
mesafesinin
saglanmasi

6.3.Dijital O|o|o|o|jo|o|jo|jo|jo|o|jo|o|o|o|O

6.5.Yaya yollari,

sistem[er olsl7lelslalal2al1l2]3lalslsl7 st gegitler veya
araciligiyla kaldirimlar
kolay araciligiyla
rezervasyon, giivenli ve
0deme  ve dogrudan
bilgilendirm baglantilarin

e olusturulmast
olanaklarmi

n sunulmast

6.3.Dijital olololololololololaolaololololo 6.6.Kullanicilar1
5|stem[er olsl7le6ls5lalzl2al1l2l3|als5!|6]l7 n sirdirilebilir
araciligiyla ulagim

kolay farkindaligini
rezervasyon, artiran ~ gevreci
6deme  ve ulasim  Dbilinci
bilgilendirm yaklagimi

e

olanaklarmi

n sunulmasi

6.3.Dijital olololololololololaolaolololoalo 6.7.Belirli

sistem[er987654321234567
araciligiyla

kolay
rezervasyon,
0deme  ve
bilgilendirm
e
olanaklarini
n sunulmast

kosullar altinda
licretsiz ~ park
imkani
sunularak
kullanimin
tesvik edilmesi
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A 1 B

6.3.Dijital O 6.8.Toplu tagima
sistemler 1 araglarinin sefer
araciligiyla sikligimnin

kolay artirilmastyla
rezervasyon, sistemin

6deme  ve cazibesinin
bilgilendirm giiclendirilmesi
e

olanaklarmi

n sunulmast

6.3.Dijital O 6.9.Toplam
sistemler 1 yolculuk
araciligiyla stiresini

kolay azaltarak zaman
rezervasyon, tasarrufu

0deme ve saglamaya
bilgilendirm yonelik

e planlama
olanaklarmi anlayist

n sunulmast

6.4.P+D O 6.5.Yaya yollari,
alanindan 1 ist gecitler veya
toplu tagima kaldirimlar
istasyonuna araciligiyla
ulagimda giivenli ve
kisa ve dogrudan
konforlu baglantilarin
yliriime olusturulmasi
mesafesinin

saglanmasi

6.4.P+D O 6.6.Kullanicilari
alanindan 1 n siirdirilebilir
toplu tagima ulagim
istasyonuna farkindaligini
ulasgimda artiran  gevreci
kisa ve ulagim  Dbilinci
konforlu yaklagimi
ylriime

mesafesinin

saglanmasi

6.4.P+D O 6.7.Belirli
alanindan 1 kosullar altinda
toplu tasima licretsiz park
istasyonuna imkani
ulagimda sunularak

kisa ve kullanimin
konforlu tesvik edilmesi
ylriime

mesafesinin

saglanmasi
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A 9 (8|7 |6 |5 |4 (3|2 (1|2 |3 |4 |5]|6 |7

B

6.4.P+D o|lo|lo|lo|lo|lo|lo|lolo|lo|lo|o|o|o|o
alanmdan 1 o | g |7 |6 |5 |4 |3 |2 |1 |2 |34 |56 |7

6.8.Toplu tagima
araglarmin sefer

toplu tasima sikliginin
istasyonuna artirilmastyla
ulasimda sistemin

kisa ve cazibesinin
konforlu gliglendirilmesi
ylriime

mesafesinin

saglanmasi

6.4.P+D Oo|o|joyo|jo|joyo|jg|ojo|/o|o|o|(o|4a 6.9.Toplam
alanindan | g | g |7 16 |5 (4 |3 |2 |1 |2]|3|4]|5 |67 yoleuluk

toplu tagima suresini
istasyonuna azaltarak zaman
ulasimda tasarrufu

kisa ve saglamaya
konforlu yonelik
yliriime planlama
mesafesinin anlayis1
saglanmasi

6.5.Yaya olololololololololo|lololo|lolOo 6.6.Kullanicilar
yollharl, st olgl7lelslalzl2al1l2131al51!|6]l7 n siirdirilebilir
gegitler veya ulagim
kaldirimlar farkindaligimt
araciligiyla artiran  gevreci
giivenli  ve ulasim  Dbilinci
dogrudan yaklagimi
baglantilarin

olusturulmas

1

6.5.Yaya o|o|o|jo|o|o|ojo|o|a|ojo|o|alO 6.7.Belirli

yollari, st | g \ g 17 | g |5 |4 |3 |2 |1 |2 |3 |4a]|5]|6]7
gegitler veya

kosullar altinda
dcretsiz ~ park

kaldirimlar imkani
araciligiyla sunularak
giivenli  ve kullanimin
dogrudan tesvik edilmesi
baglantilarin

olusturulmas

1

6.5.Yaya o|o|ojo|o|o|o|lo|jo|o|ojOo|lo|o|ld 6.8.Toplu tasima

yollart, st | g \ g 17 | g |5 |4 |3 |2 |12 |3 |4a]|5]|6]7
gecitler veya

kaldirimlar
araciligiyla
giivenli  ve
dogrudan
baglantilarin
olusturulmas
1

araglarmin sefer
sikliginin
artirtlmasiyla
sistemin
cazibesinin
giiclendirilmesi
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A B
6.5.Yaya 6.9.Toplam
yollart, st yolculuk
gegitler  veya siiresini
kaldirimlar azaltarak
araciligiyla zaman
giivenli ve tasarrufu
dogrudan saglamaya
baglantilarin yonelik
olusturulmasi planlama
anlayis1
6.6.Kullanicilar 6.7.Belirli
n siirdiiriilebilir kosullar
ulagim altinda
farkindaligini iicretsiz  park
artiran ~ gevreci imkani
ulasim  bilinci sunularak
yaklagimi1 kullanimin
tesvik
edilmesi
6.6.Kullanicilar 6.8.Toplu
n siirdiiriilebilir tasima
ulasim araglariin
farkindaligimi sefer
artiran  gevreci sikligmin
ulasim  bilinci artirllmastyla
yaklagimi1 sistemin
cazibesinin
giiclendirilme
Si
6.6.Kullanicilar 6.9.Toplam
m siirdiiriilebilir yolculuk
ulasim siiresini
farkindaligini azaltarak
artiran  gevreci zaman
ulagim  bilinci tasarrufu
yaklagimi saglamaya
yonelik
planlama
anlayisi
6.7.Belirli 6.8.Toplu
kosullar altinda tagima
ticretsiz ~ park araglarinin
imkani sefer
sunularak sikliginin
kullanimin artirllmasiyla
tesvik edilmesi sistemin
cazibesinin
giiclendirilme
SI
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A B
6.7.Belirli 6.9.Toplam
kosullar altinda yolculuk
iicretsiz  park siiresini
imkani azaltarak
sunularak zaman
kullanimin tasarrufu
tesvik edilmesi saglamaya
yonelik
planlama
anlayis1
6.8.Toplu 6.9.Toplam
tagima yolculuk
araglariin siiresini
sefer sikliginin azaltarak
artirtlmasiyla zaman
sistemin tasarrufu
cazibesinin saglamaya
giiclendirilmesi yonelik
planlama
anlayis1




Gazili olmak ayricaliktrr





