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ÖNSÖZ

Dünyadaki otomobil kullan ndaki h zl  art ,  büyük ehirlerde trafik t kan kl n
ortaya ç kmas na sebep olmaktad r. T kan kl k, ayn  zamanda trafik kazalar na ve
yayalar n hareket alanlar n daralmas yla neticelenmektedir. Trafik t kan kl na kar
üretilen çözümlerin en etkilisi, toplu ta ma kullan n artt lmas r.

Kent içinde toplu ta ma kullan n artt lmas  için, çe itli yöntemlerin
kullan lmas  gerekmektedir. Hem otomobil hem de toplu ta ma kullan n
faydalar ndan yararlan lacak sistemlerin geli tirilmesi gerekmektedir. Bu tez
çal mas nda, bu iki ula m türünün bir arada kullan ld  Park Et Bin Sistemi
incelenmi tir.
Tez çal mas ndan ortaya ç kan sonuçlar, sistemin kent içi trafik t kan kl n
azalt lmas  konusunda etkili olabilece ini göstermi tir.
Tez çal mam süresince yard mlar  esirgemeyen dan man m, Say n Doç. Dr.
Kemal Selçuk Ö ÜT’e te ekkür ediyorum. Çal ma boyunca yeterli zaman
ay ramad m biricik o lum brahim Asaf’a ve bana deste ini hiç bir zaman
esirgemeyen çok k ymetli e im ule’ye ve de erli aileme ükranlar  sunar m.

Haziran 2010 Süleyman DÜNDAR

aat Mühendisi)
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PARK ET B N S STEM  VE STANBUL’DAK  UYGULAMASI

ÖZET

Trafik s kl  büyük ehirlerde en önemli sorundur. Kent içi merkezlerde bu
problemin üstesinden gelmek için toplu ta ma kullan n yayg nla lmas
gerekmektedir. Otomobil kullan n azalt lmas , ula mda sürdürülebilirli in
ba ar lmas  ve ehirlerin daha ya an r hale gelmesi için en etkili yol, toplu
ta man n kullan lmas r. Toplu ta ma kullan  artt ran en etkili yöntemlerden
biri Park Et Bin Sistemidir (PEBS).
PEBS’de amaç; otomobil sürücülerinin araçlar , ehir merkezi d ndaki toplu
ta ma istasyonlar n yak nda bulunan PEBS tesislerine park ettikten sonra, toplu
ta ma araçlar  kullanarak gidecekleri yere daha rahat gitmelerini sa lamakt r. Bu
sistemde yolculuk iki a amadan olu maktad r. Birinci a amada, sürücü otomobiliyle
PEBS tesisine gelerek arabas  park etmektedir. kinci a amada ise toplu ta ma
araçlar na binerek gidece i yere gitmektedir.
PEBS’in planlamas  çok önemlidir. Sistemin yeri ve özelli i, toplu ta ma araçlar
kullanan otomobil sürücülerinin say  artt racak ekilde düzenlenmelidir. PEBS
tesisinin amac  mümkün olabildi ince daha çok kullanc ya hizmet sunmak olmal r.
Tesisin yeri, toplu ta ma türüne, karayoluna eri imine ve bölgenin kullan  say na
göre belirlenmelidir.

PEBS kullan lar n yolculuk davran lar n analizi için, stanbul’daki 6 PEBS
tesisinde bir anket çal mas  yap lm r. Anketten ç kan sonuç, sistemin toplu ta ma
kullan  artt rd  ve trafik t kan kl  azaltabilece ini göstermi tir. PEBS’i
kullananlar n yar ndan fazlas n sistemi trafik t kan kl ndan kurtulmak için
kulland , %90’ n toplu ta ma araçlar na bindi i ve %95’inin yolculuk amac n
“i ” oldu u ortaya ç km r. Toplu ta man n artt lmas  ve Merkezi 
Alanlar ndaki (M A) otomobil kullan n azalt lmas  için PEBS tesisleri
artt lmal r.
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PARK AND RIDE AND ITS APPLICATIONS IN ISTANBUL

SUMMARY

Traffic congestion is one of the important issues in metropolitan cities. Improving
public tranport is necessary to overcome traffic congestion in city center. Using
public transport is an effective way to decrease car using, to achieve sustainable and
more  livable  cities.  Park  and  Ride  is  one  of  the  most  effective  methods  which
increase using public transport.

The aim behind Park and Ride System is to get people out of their cars near the
public transport stations, before entering city center and provide drivers to go their
destinations with public transportation. The Park and Ride System uses two modes to
form a complete trip. In the first stage, the driver comes to the Park and Ride facility
and parks his/her car and then in the second stage, goes to his/her destination by
using public transport.

Park and Ride’s planning is extremely important. Location of facility and features of
the system must be well planned to attract significant number of drivers. Location of
facility depends on the type of public transportation, highway accessibiliy and
potential number of users in the surrounding area.

A survey study was applied to analyze Park and Ride’s users behaviours at 6 Park
and Ride facilities in Istanbul. The findings showed that Park and Ride incerased
public transport users and could decrease traffic congestion. More than half of Park
and  Ride  users  said  that  they  used  facility  because  of  traffic  congestion,  90  %  of
users used public transport and aim of  95 % of users’ travelling is “work”. Park and
Ride facilities should be increased for using public transport and decreased car using
in Central Business District.
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1.

Trafik s kl n büyük kentlerde önemli bir problem olmas  sürmektedir.

üphesiz trafik s kl n temel sebebi, özel otomobil kullan na olan güvenin

sürekli artmas ndan kaynaklanmaktad r (Farhan ve Murray, 2005). Otomobil

sahipli indeki h zl  büyüme ve artan motorlu araç kullan  20. yüzy n ikinci

yar nda kent içi trafi inde önemli problemlere sebep olmu tur. Ken tiçi ula mda

ya anm  ve ya anan en büyük s nt  trafik s kl r. Trafik s kl n

temelinde yolculuk talebinin artmas  gelmektedir. Özellikle otomobil kullan n

artmas  karayolu a  kapasitesinin a lmas na neden olmakta ve önemli yollarda

kuyruk ve gecikmelerle neticelenmektedir. Araç kullan n artmas , ayn  zamanda

trafik kazalar na ve yayalar n hareket alanlar n daralmas na sebep olmaktad r.

Park istemi, en yo un ekilde ehir merkezlerinde ortaya ç kmaktad r. Arazi

de erinin yüksek oldu u ehir merkezleri, park alanlar n olu turulmas  aç ndan

çok s knt r. Buralarda, yüzeysel park yeri olu turmak için gerekli olan alan

ço unlukla bulunmaz. Bundan dolay , düzenlenen çok katl  park yerleri ve yol kenar

parklar  kent sokaklar nda kötü bir görüntü sergilemektedir. Yol kenar  parklar n

yol kapasitesini s rland rmas  ve araçlar n park yapmalar  için yer aray lar , trafik

kl  problemlerini daha da a rla rmaktad r.

Trafik problemlerini etkileyen ba ka bir unsur da, konforsuz toplu ta ma

sistemleridir. Yolcular, zirve saatlerde konforsuz ve kalabal k toplu ta ma

araçlar nda yolculuk yapmak zorunda kalmaktad rlar. Bu durum, toplu ta ma

kullan nda azalmaya, otomobil kullan ndaysa artmaya neden olmaktad r.

Otomobil kullan n h zl  art , ev ile i  yerleri, al veri  ve e lence yerleri

aras ndaki uzakl klar n artmas yla sonuçlanmaktad r. Bu durumda, otomobil

yolculu unda h zl  bir yükseli  ortaya ç kmaktad r. Otomobille yap lan yolculuklar,

sürücülere birden çok fayda sa lamaktad r. Faydalar n ba nda otomobille

yolculu un sürücülere ba ms z hareket etme özgürlü ünü sa lamas  gelmektedir.

Ayrca, otomobil kullan lar , trafik s kl nn olmad  farkl  yollar  kullanarak

gidece i yere eri ebilirler.
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Trafi in çevresel etkileriyle ilgili kayg lar hem yerel hem de küresel ölçekte gitgide

artmaktad r. Trafi in neden oldu u hava ve gürültü kirlili i insan sa  olumsuz

etkilemektedir. Küresel ölçekteyse, atmosfere yay lan sera kayna n en büyük

sebebinin karayolu ula n olmas , bu ta mac n toplumsal kayg  artt rd

gözlemlenmi tir.

1980’lere kadar, geli mi  ülkeler, kent içi trafik problemlerini çözmek için yol

kapasitesini geni letme yoluna gitmi lerdir. Fakat 1980’de ve 1990’da üzerinde

durulan nokta, yol geni letmekten ya da yeni yol yapmaktan çok, yeni politika

geli tirme ve önlem almaya yönelik yakla mlar olmu tur. Trafik s kl na çözüm

bulmak için yeni yollar n in a edilmesi ya da yol kapasitesinin artt lmas  aray

ula m planlamac lar  taraf ndan basit bir yol olarak alg lanm r. Bunun yerine

insanlar n otomobillerini b rak p toplu ta ma ile yolculuk yapmay  heveslendirmek

ve çevreye zarar vermeyecek ve herkes taraf ndan kabul edilebilir bir aray

ba lam r. Bu aray lardan biri de Park Et Bin Sistemi’dir.  Park Et Bin Sistemi

(PEBS) “toplu ula m” n bir çe idi olarak ortaya ç km r. Bu sistemde, tesis ile

ehir merkezi aras nda yaln zca bu i letmeye özgü hizmet veren otobüslerle, ucuz ve

zl  bir yolculuk sunan ve sefer s kl  fazla olan bir i letme vard r. Bununla birlikte,

PEBS tesislerinin toplu ta ma duraklar n yan na in a edilmesi sonucunda mevcut

toplu ta ma ile yolculuk yapma i letmesi vard r. Bu politika “çevreci trafik

yönetimi” olarak tan mlanm r. Motorlu araç kullan n sosyal ve çevresel

olumsuz etkilerini azaltmak için, “çevreci trafik yönetimi” var olan yap n daha

etkin kullan  amaçlama yoluna gitmi tir. Kent içi alanlarda trafik ve ula m

planlamas ndan birinci derecede sorumlu olarak kabul edilen yerel karar vericiler,

ula m politikalar  gözden geçirmi lerdir. Üzerinde çal lan politika; yürüme,

bisiklet sürme ve toplu ta ma kullan  destekleyip otomobil kullan

azaltmaya yönelik olmu tur. PEBS tesisleri ile kent içi aras nda sisteme özgü

otobüslerin verdi i konforlu, h zl  ve güvenli hizmet geleneksel otobüs yolculu unun

kötü görüntüsünü de tirmeyi ba arm r.

“Çevreci” ula m türlerinin ba nda, daha güvenli ve kullan  olan bisiklet kullan

ve yürüyü  gelmektedir. “Çevreci” ula m türleri özendirilmek suretiyle, çevreye

daha az zarar veren ula m sa lanm  olacakt r. Özellikle k sa yolculuklarda bisiklet

ya da yürüyü  önerilmektedir. Fakat  bisikletin ve yürü ün mümkün olmad  uzun

yolculuklar için  toplu ta ma kullan  önerilmektedir. Bat  Avrupa’da, toplu ta ma



3

hizmetlerinin planlamas  dikkatli yap lmaktad r ve kullan lar n konforunu artt rmak

için ula m sistemi devaml  gözden geçirilmektedir. ngiltere’de de benzer bir sistem

kanunla uygulamaya konulmu tur.

ehir planlamac lar , yolculuklar  daha da k saltacak veya yolculuk gereksinimlerini

azaltacak politikalar geli tirmelidir. Bu ba lamda, arazi kullan m politikalar

de meye ba lamal r. ehir merkezlerinin yo unlu unu azaltmak için bir çok

ülkede i yerleri ve e lence merkezleri ehrin d nda yap lmaya ba lanm r.

Otomobil kullan  engellemek için birçok farkl  yöntem vard r. Örne in, yol

kapasitesi ve h z s rland rmas  gibi k tlamalar otomobil kullan

azaltmaktad r. Ayr ca, kent içinde ve kent çevresinde park kontrollerinin

geni letilerek  yap lmas , insanlar n toplu ta maya yönelimini artt rmaktad r (Cairns,

1997).

Trafik s kl n en aza indirilmesi için y llard r ula rma mühendisleri ve ehir

planlamac lar  çe itli çal malar yapm lar, bu ba lamda, de ik ula m politikalar

geli tirilmi tir. Üzerinde durulan en etkili yöntem toplu ta ma kullan n

art lmas  için yap lan çal malar olmu tur. Toplu ta ma kullan n artt lmas

otomobil ba ml n önüne geçmenin en etkili yoludur. Toplu ta ma kullan

sonucu ula m daha sürdürülebilir ve ehirler daha ya an labilir hale gelmektedir.

Toplu ta man n yayg nla lmas  için çok çe itli yöntemler uygulanmaktad r, fakat

en etkili yöntemlerden biri de PEBS yöntemidir (Farhan ve Murray, 2006).

PEBS ehir içi trafi ini azaltmak ve toplu ta ma kullan  özendirmek amac yla

pratik ve kabul edilebilir bir çözüm olarak ortaya ç km r. PEBS, otomobil

yolculu u ile toplu ta ma yolculu unu birle tirmektedir. PEBS’in temeli, ula m

türleri aras ndaki geçi i özendirerek ehir merkezine daha az motorlu araç özellikle

de otomobil sokarak trafik s kl  azaltmakt r. ehrin d  çevresinde PEBS

tesisleri olu turularak, özel otomobil sahiplerinin araçlar  bu tesislere park etmesini

ve yolculu a geri kalan k sm  toplu ta ma kullanarak tamamlamas  sa lamakt r.

Yani amaç, doluluk oran  dü ük olan otomobil kullan mdan doluluk oran  yüksek

olan toplu ta maya geçi i gerçekle tirmektir. Sistemin geli i ile birlikte ehir içi

trafi inde t kan kl kta önemli rahatlamalar sa lanm r (William H.K. ve di ., 2001).

Burgess (2008) PEBS’i tan mlarken bu sistemin otomobil sahiplerine sa lad

faydalar n çoklu una de inmektedir. Bu sistemin kullan  durumda, otomobil
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maliyetinde çok ciddi azalma, zaman tasarrufu ve konforlu yolculuk gibi çe itli

faydalar ortaya ç kmaktad r. PEBS kullan  olmayanlar için de,  trafik

kl nda azalma, hava kirlili inde dü , kent içi merkezlerinde daha iyi arazi

kullan  ve ekonomik geli im gibi çok çe itli faydalar sa lanmaktad r.

Trafik probleminin genellikle günlük olarak i e gidi -geli  kaynakl  bir problem

oldu una tezin 1. Bölüm’ünde de inilmi tir. Birçok insan, ehir merkezlerinin

çevresinde ya am ko ullar  daha iyi olu u sebebiyle buralarda ya amay  tercih

etmi lerdir. ehir merkezinin d nda ya ayan insanlar i  için merkeze yolculuk

yapt klar ndan dolay   zirve  saatlerde trafik s kl  ortaya ç kmaktad r.

ehir yöneticileri trafik s kl  en aza indirmek için farkl  yöntemler

uygulamaktad rlar. Bu yöntemlerin en önemlilerinden biri de  PEBS’tir. PEBS’in

önemine ve sistemin tarihsel geli imine 2. Bölüm’de yer verilmi tir. PEBS dünyada

ilk olarak ABD’de 1930’lu y llarda ortaya konulmu tur. PEBS’in temel felsefesi

toplu ta ma kullan  artt rmakt r. PEBS, özel otomobiliyle yolculuk yapanlar n,

araçlar ehir merkezinin d nda otomobillere tahsis edilen yerlerde b rakmalar

ve ehir merkezine toplu ta ma araçlar  kullanarak gitmelerini sa lamaktad r. Bu

sistemde yolculuk iki bölümden olu maktad r. Yolculu un ilk k sm , sürücünün

arac  PEBS tesisine park etmesidir. kinci k sm  ise, sürücünün gidece i yere toplu

ta ma arac  kullanarak gitmesidir. Bu sistem, ABD’de 70 y ld r kullan lmakta ve

Avrupa’da 1970’li y llar n ba nda, Asya’da ise 1975’li y llardan beri ba ar yla

uygulanmaktad r.

PEBS’in sürücülere, ula m sistemine ve çevreye önemli faydalar sa lad na dair

bilgilere 3. Bölüm’de de inilmi tir. Sürücüler araçlar  b rak p toplu ta ma

araçlar  kulland klar nda, birçok fayda elde edeceklerini unutmamal rlar.

PEBS’in planlama sürecine 4. Bölüm’de de inilmi tir. Otomobil sahiplerinin

araçlar  b rak p, toplu ta may  kullanmalar n sa lanmas  için PEBS planlamas

çok iyi yap lmal r. Ula rma mühendisleri ve ehir planlamac lar , PEBS’i

etkileyen bile enler iyi dü ünmelidirler. Örne in; Sistemi kullanacak potansiyel

kullan n en fazla oldu u yer neresidir? Tesisin in a edilecek yerin toplu ta maya

eri imi nas ld r? Tesisin in a edilece i yerin, arazi de eri nedir? Ba ar  bir PEBS

tesisi kurmak için söz konusu sorular ve bunlara benzer sorular iyi yan tlanmal r.
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PEBS’in, dünyan n birçok ülkesinde ba ar yla uyguland na ili kin çal malar  5.

Bölüm'de yer almaktadr. Ara rmada, Kuzey ABD k tas nda ABD ve Kanada’dan,

Avrupa’da ngiltere ve skoçya’dan ve Asya’da ise Singapur ve Hong Kong’dan

örnekler verilerek sistemin ba ar lar na de inilmi tir.

stanbul’da trafik problemi ve PEBS’in stanbul’daki uygulamalar na 6. Bölüm’de

de inilmi tir. Dünyadaki büyük kentlerde oldu u gibi stanbul’da da trafik s kl

sürekli artmaktad r. Trafik s kl n azalt lmas  için toplu ta ma kullan n

artt lmas  gerekmektedir.

7. Bölüm’de çal maya yönelik sonuç ve de erlendirme yer almaktad r. PEBS’in

stanbul’da toplu ta ma kullan n artt lmas  konusunda etkili bir sistem

olabilece i, yap lan anket çal mas yla ortaya konulmu tur. Yap lan anket

çal mas ndan, stanbul’daki PEBS tesislerin artt lmas  gerekti i ve yeni yap lacak

tesislerin planlamas  yap lmadan önce mevcut uygulamalardaki hatalar göz önünde

bulundurularak yap lmal r. Ayr ca yeni tesisler planlan rken, planlaman n bilimsel

veriler nda yap lmas  gerekmektedir.
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2. PARK ET B N S STEM N GEL

PEBS, ehir merkezlerindeki trafik s kl  azaltmada ve insanlar n araçlar

kullanmaktan vazgeçip toplu ta maya yönelmesini sa lamada bir yöntem olarak

görülmektedir. Bu bölümde sistemin tan  ve tarihsel geli imi incelenmi tir.

PEBS, otomobil kullan ndan toplu ta ma kullan na geçi i sa layan bir sistem

olarak tan mlanmakt r. Ba ka bir de le, otomobille yap lan yolculuklar n, trafi in

ba lad  noktada sonland p, yolculu un kalan k sm n toplu ta mayla

tamamlanmas r. Otomobil kullan ndan toplu ta ma kullan na geçi ler PEBS

tesislerinde gerçekle mektedir. PEBS tesisleri ikiye ayr lmaktad r:

1. Geleneksel PEBS Tesisleri: Mevcut toplu ta ma istasyonlar n yan nda

bulunan tesislerdir. Bu tesisler M A’n n d nda oldu u kadar, içinde de yer

alabilirler. Bu tesiste, tesisin güvenli ini ve mü terilerin park i lerini

düzenleyen az say da personelin varl ndan dolay , tesisin maliyeti dü üktür.

2. Çeper (Periferik) PEBS Tesisleri: M A’ya otomobille yolculuklar n giri ini

azaltmak amac yla, M A’n n d nda in a edilen tesislerdir. Bu tesisler, toplu

ta ma istasyonlar n yan nda yer almaz. Bunun yerine, tesis ile M A

aras nda PEBS kullan lar  ta yan otobüsler mevcuttur. Bu tesislerin

letme maliyeti, geleneksel tesislerin aksine yüksektir. Geleneksel PEBS

tesislerin i letme maliyetlerin d nda, hizmet veren otobüsler ile bu hizmeti

sunan personelin maliyeti bulunmaktad r. Maliyet konusu Bölüm 4.2’de

örneklerle aç klanmaktad r.

Park Et Bin Sisteminin temel felsefesi, bir ula m a nda otomobil sahiplerine

otomobil kullan  yerine toplu ta ma kullan  özendirmektir. Amaç, doluluk

oran  dü ük motorlu araç sahiplerinin araçlar ehir merkezinin hemen d nda ana

yol üzerinde in a edilen PEBS tesislerinde park etmesini sa layarak; tren, otobüs gibi

doluluk oran  yüksek olan araçlarla i yerlerine ula rmakt r. Sistemin çal ma ilkesi

ekil 2.1’de gösterilmi tir. ekil 2.1’de görüldü ü gibi, otomobil ile yolculukta

yolculuk ba na olu an maliyet ve zaman de eri, toplu ta mayla yolculuk
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yap ld nda olu an de erden daha büyük olmaktad r. Sistem basit görünmekle

birlikte, bu basitli i karma k k lan, birden çok unsur vard r. Toplumun sisteme bak

aç , toplumun sosyal tutumu ve bireylerin ki isel tercihleri sistemin ba ar  olarak

uygulanmas  aç ndan çok önemlidir (William ve di ., 2001).

ABD’ nin birçok ehrinde PEBS’in bu faydalar  sa lamas , onlara trafik s kl  ve

hava kirlili i probleminin üstesinden gelme gücü vermektedir. K sacas , PEBS

trafikten do rudan ya da dolayl  olarak olarak etkilenen bütün taraflara olumlu

faydalar getirmektedir.

Noel (1988), PEBS’i, özel araçlar yla yolculuk eden sürücüleri doluluk oran  yüksek

olan araçlara yönlendiren bir sistem olarak tan mlam r. Doluluk oran  yüksek

olarak nitelendirilen araçlar s nda otobüs ve rayl  sistem araçlar  yer al r. ekil

2.2’de hafif rayl  sistem (HRS), istasyonun yan nda bulunan bir PEBS tesisi

gösterilmi tir.

ekil 2.1: PEBS’in çal ma ilkesi (Hamid ve di ., 2008).
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yi bir PEBS tesisi kurmak için düzgün ilkelerin belirlenmesi, tan mlanm

sorumluluklar n ve kaynaklar n etkili kullan  ve iyi bir planlama gerekmektedir.

PEBS’in temelinde, trafik s kl nda ve ehir içi park talebinde azalma

sa lamakt r. ngiltere’de PEBS’in kullan  üzerine yap lan çal malarda, bu

sistemin, trafik s kl  ve trafik s kl na dayal  olumsuz etkileri azaltmada

çok ba ar  oldu unu kan tlam r. Yine ngiltere’de Canter-Bury bölgesinde,

Londra’daki etkili PEBS uygulamalar  ile, önemli ula m koridorlar na kendi

araçlar yla yolculuk yapanlarda büyük dü ler oldu u kaydedilmi tir. PEBS hava

kirlili i gibi insan sa  tehtit eden durumlar için de  faydalar sa lamaktad r

(Noel, 1988).

ekil 2.2: Hafif Rayl  Sistem istasyonu ve PEBS tesisi (Burgess, 2008).

PEBS, kent içinde ya ayan insanlara da kolayl klar getirmektedir. Otomobil sahipleri

bu sistemi kulland klar  zaman, daha az say da otomobilin ehre giri  yapmas yla,

park yeri s nt  sona ermektedir. Sonuç olarak; kent içinde daha az hava  ve

gürültü kirlili i  olacak, en önemlisi de toplu ta ma araçlar ndan daha fazla

yararlan lm  olunacakt r. E er bu sistem kullan lmazsa, otomobil sahipleri merkezi

 bölgesinde araçlar  park etmek için yer arayacak ve sonuç olarak zaman kayb

olu acakt r. Özellikle zaman n  önemli oldu u sürücüler aç ndan bu  büyük bir

nt r.
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PEBS, 1930’lu y llarda ABD’de ortaya ç kmaktad r. nsanlar özel araçlar yla

yolculuk yapmak yerine, otobüs ya da tren ile yolculuk yapt klar  zaman h z ve

maliyet aç ndan daha  fazla fayda elde ettiklerinden ötürü, araçlar  otobüs ve tren

istasyonlar na yak n tarla veya bo  araziler gibi yerlere park edip toplu ta ma ile

yolculuk yapmay  tercih etmi lerdir. Detroit ehir yöneticileri, otobüs geçkilerindeki

benzin istasyonlar nda sekiz adet küçük park yeri in a ederek, PEBS tesislerinin ilk

prototipini olu turmu tur. Dünya üzerinde ilk büyük ölçekli PEBS tesisi 1939 y nda

Dünya Fuar Y ’nda Long Island Demiryolu taraf ndan in a edilmi tir.

1968 y nda PEBS, federal hükümetler taraf ndan benimsenmi tir. Federal

hükümetin destekledi i ilk PEBS tesisi, 1968 y nda Woodbridge, NJ’de in a edildi

ve sistemin i letmesi Penn Central Demiryolu taraf ndan yap lm r. PEBS, ula m

problemlerine çözüm getirmek için geli tirilen stratejilerden biri olarak ortaya

km r

PEBS’in i levine en uygun park yerleri ilk olarak 1973 y nda ngiltere’de Oxford’ta

uygulanmaya konulmu tur. Ula mda karar verici yakla k on be  yerel kurum 1980

na kadar PEBS planlar  uygulamak için, sistemin ba ar  olup olmad na

bakmaks n, giri imde bulunmu tur. nsanlar , arabalar ndan vazgeçirip bu sisteme

yönlendirmek ve sistemin kullan lmas  sa lamak kolay olmam r. Fakat sistemin

ba ar  olmas nda ehir merkezindeki park ücretleri, trafik s kl n ula

seviye, PEBS tesislerinin bulunmu  oldu u alan ve otobüs hizmetlerinin

iyile tirilmesi gibi çe itli etkenler büyük rol oynamaktad r.

ngiltere’deki PEBS sistemi en eski sistem oldu u için, PEBS’in prototipi olma

özelli ini ta maktad r. PEBS’in ngiltere’deki geli imi,  sistemin tarihi geli im

amalar n iyi anla lmas  için önemlidir. ngiltere’deki PEBS’in tarihi geli imi

dört evreye ayr lmaktad r:

a. Ba lang ç Evresi: PEBS’in ilk uygulamalar  mevsimsel olup, deneme amaçl

uygulamaya konulmu tur. Örne in; Leicester’de uygulamaya konulan sistem

mevsimsel PEBS’in ilk modelinden biri olmu tur. Noel bayram  döneminde

park talebi yüksek oldu undan dolay  mevsimsel sistem uygulamaya

konulmu tur.

PEBS’in ilk uygulamalar ndaki ba ar  al veri  talebinin yüksek oldu u

zamanlarda gerçekle mi tir. 1970’li y llarda uygulamaya konulan PEBS
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tesislerinin ço u geli me gösterememi tir. Çünkü sistemin ilk uygulamalar

otomobil kullan lar n ihtiyaçlar  göz önünde bulundurmadan i letmeye

konulmu tur.

b. Ulusal Bilinçlenme Evresi: PEBS’in yönetimi ve i letmesi yerel yönetimlerce

sürdürülürken, sistem 1980 y nda ngiltere merkezi hükümeti taraf ndan

tan nm r. 1980 y , artan otomobil kullan ndan dolay  motorlu araçlar n

on y  olarak bilinmektedir. 1980 y llar nda artan otomobil sahipli inin

olu turdu u trafik talebini kar lamak için yeni yollar n in a planlar

yap lm r. Fakat 1980’li y llarda ekonomik gücün zay f olmas  nedeniyle

yeni yol yap  zora girmi tir. Bununla birlikte çevresel kayg lar da artm r.

Ayr ca medya da bu dönemde yeni yol yap na kar  ç km r.

Merkezi bölgelere olan eri imin zorla  bir zamanda, merkezi hükümet

taraf ndan PEBS, trafik s kl yla ba  etme yöntemi olarak tan nm r.

Haz rlanan trafik planlar nda PEBS trafik yönetim yönetimi olarak kabul

edilmi tir. Ulusal bilinçlenme evresinde bir çok PEBS plan  hayata

geçirilmi tir.

c. Benimsenme Evresi: PEBS 1990’l  y llar n ba lar nda hükümet taraf ndan

tan nman n ötesine geçerek desteklenmi tir. Merkezi hükümet

programlar nda sisteme yer verilerek,  PEBS tesisleri ehir merkezindeki park

yerlerine kar  bir seçenek olarak kabul edilmi tir. Bu dönemde sisteme çok

özel bir de er verilmi tir. Merkezi hükümetin yeni yakla  seçeneklerin

art lmas na yönelik olmu tur. Ya ama hakk  gibi do al hak olan otomobil

kullan n engellenmesi söz konusu olmam r. Merkezi hükümet,

otomobilleri bütünle ik ula n bir parças  haline getirmeyi amaçlam r.

Bunun için hem otomobilin hem de toplu ta ma kullan n ayn  anda

mümkün oldu u bir sistem olan PEBS’e çok önem vermi tir.

Merkezi hükümet farkl  ula m ana planlar nda PEBS’i, trafik s kl  ve

hava kirli ini azaltmada etkili bir yöntem olarak tan mlam r. Merkezi

hükümete göre, PEBS planlar  otobüs öncelikli ve ehir merkezindeki araç

park yerlerinin kontrol edilmesi gibi önlemlerle birlikte uyguland nda trafik

kl  ve hava kirlili ini azaltmada etkili bir yoldur.

d. Geli im Evresi: 1990’l  y llar n sonlar na do ru PEBS’in araç kullan

azaltma rolüne yönelik ele tiriler yüksek sesle dillendirilmeye ba lad kdan

sonra  politik destekte geri çekilme olmu tur. Bu tart malar PEBS
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tesislerinin yap na yönelik kar tl  körüklemi tir. Özellikle di er

geli melerden korunan ye il bölgelerin PEBS tesislerini in as  amac yla

kullan lmaya ba lanmas  tart malar n oda na oturmu tur. Merkezi hükümet

taraf ndan olu turulan komisyon çal malar n sonuçlar na göre, PEBS’in

trafik s kl  ve hava kirlili ini azaltma konusunda tek ba na ba ar

olmas n beklenemeyece i ancak, PEBS, bölgedeki ula m stratejisinin ve

planlaman n bir parças  haline getirilmekle ba ar  sa lanaca  ortaya

km r. Ayr ca, PEBS’in hafif rayl  sistemin ve otobüs hizmetlerin

geli tirilmesinde etkili bir yol oldu una yer verilmi tir.

ngiltere’de PEBS’e olan destekte politik anlamda bir duraksama olmas na kar n,

gerçekte böyle bir durum yoktur. Çünkü 2001 ile 2007 y llar  aras nda 51 yeni tesis

hizmete aç lm r. Norwich ve York gibi ehirlerde hizmete giren tesisler, mevcut

PEBS planlar na eklenenler s nda olmas n yan  s ra yeni planlar da tan lm r.

ngiltere’de toplumun % 80’i PEBS planlar n artt lmas  desteklemi tir (Meek ve

di ., 2008).

PEBS’in önemi özellikle tarihi geçmi i olan ehirlerde çok fazlad r. Tarihi ehirlerde

yol geni letmenin mümkün olamayaca  dü ünüldü ünde, bu sistemin tarihi

ehirlerin dokusuna zarar vermeden park ihtiyac  sa lamada çok önemli bir görevi

gerçekle tirece i bilinmektedir. Örne in, Oxford ve NewYork gibi ehirlerde tarihi

binalar  ve caddeleri korumak amac yla ehir merkezindeki park yerleri

rland lm r. Söz konusu ehirlerin yöneticilerine, burada ya ayan insanlara ve

bununla birlikte tarihi yerleri ziyarete gelen turistlere yap n tarihi dokusunu

bozmamak art yla, uygun park olanaklar n sa lanmas  konusunda büyük bask lar

olmu tur. Ula m planlamac lar  da tarihi ehirlerin d na PEBS tesisleri in a

ettirerek, bu tesislerden tarihi mekanlara sefer aral  yüksek olan ve düzenli gidip

gelen yüksek konforlu mekik otobüsler i leterek, tarihi yap  korumay

ba arm lard r.

1980 ile 1990 y llar  aras nda birçok ehirde toplu ta ma irketleri istasyonlardaki

park kapasitelerini artt rarak, toplu ta ma kullan  yayg nla rmay

hedeflemi lerdir. Yerel yöneticiler ve toplu ta ma irketleri 1988 y nda

California’da ba lad klar  270 adet araçl k PEBS tesisinin kapasitesini ve tesis

say  büyüterek, araç park kapasitesini 15.185’e yükselttiler. PEBS tesislerindeki

art  sürekli olmu tur. 2003 y na gelindi inde ABD’de en büyük ula m irketleri
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olan Bay Are Rapid Transit (BART), Metrolink L.A ve Caltrain, birlikte 65.625 adet

araç park na sahip 114 adet PEBS tesisi sahibi oldular. PEBS tesislerinin art nda bir

patlama olmas na kar n, araç park   ihtiyac  yeteri kadar kar lanamamaktad r.

Caltrain ula m irketinin i letti i PEBS tesislerindeki doluluk oran n 1998 y nda

%78 ve Metrolink L.A da 1999 y nda %75 oldu u istatistiklerle ortaya

konulmu tur. BART istasyonlar nda araç park na olan talebin, mevcut tesis

kapasitesinin çok üzerinde oldu u belirlenmi tir. Birçok ula m irketleri taraf ndan

daha büyük kapasiteli PEBS tesisleri in a edilmesine kar n, Boston ehrinin banliyö

bölgelerindeki toplu ta ma istasyonlar ndaki park alanlar , araç park  talebini

kar lamada yetersiz kalmaktad r (Burgess, 2008).

PEBS tesisleri, ehir merkezine olan yolculu u en aza indirmek, t kan kl n

ba lad  yer olan ehrin d  çevresinde in a edilmelidir. Buradaki arazinin

kamula rma ücreti dü ük oldu u için sistemin in a maliyeti de dü ük olmaktad r

(Url-1).

PEBS tesislerinin verimlili ine yönelik, dünyada bir çok çal ma yap lmaktad r. Bu

çal malardan elde edilen sonuçlar nda, bu sistemin otomobil kullan nda

önemli azalmalara sebep oldu u ortaya ç km r. Almanya’n n birçok önemli

ehirlerinde bulunan PEBS tesisleri üzerinde yap lm  bir çal mada, bu tesisler ile

özel araç kullan nda % 4 oran nda azalma oldu u gözlenmi tir. Münih toplu

ta ma a nda 2007 y nda yap lan bir çal maya göre, yolculuk yapanlar n %3’ü

PEBS’i kullanm r. Bu rakam 25.650 araca kar k gelmektedir. Karayolunda %3

oran nda daha az arac n olmas  demek 25.650 araçl k daha az emisyon ve gürültü

olmas  demektir.

Baz artlar PEBS’in etkinli i için çok önemlidir. Örne in; toplu ta ma ile ehir

merkezine olan eri im kusurlu ise veya servis aral klar  uzun veya düzensiz ise

PEBS’in bölgede tan  uygun de ildir. Çünkü PEBS, toplu ta man n bir

parças r. Dolay yla, PEBS’in tan  yap lmadan önce toplu ta ma hizmetlerinin

kullan r hale getirilmesi gerekmektedir. Bunun yan  s ra, ehir merkezindeki park

ücretleri PEBS’in kullan  etkileyen önemli unsurlardan birisidir. E er ehir

merkezindeki park ücretleri ucuz  ise sürücü arabas  kendisine yak n tesise park

edip toplu ta ma sistemiyle ehir merkezine gitmeye gerek duymaz.



14

PEBS tesisleri daha çok kullan  çekmek için ehir merkezine yak n yerlere in a

edilir. Motorlu araç sahipleri tesislere ula mak için gerekli olan yolun mümkün

oldu unca k sa olmas  isterler. ehir merkezine yak n yerde konumland lm  bir

PEBS tesisini kullanan bir sürücünün tesise ula mak için kat etti i yolun uzunlu u,

toplu ta ma ile gidece i yolun uzunlu undan daha büyüktür (Url-2).
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3. PEBS’ N ULA IMA ETK

PEBS bölgesel ula m sistemi içinde önemli bir role sahiptir. Bölge büyüdükçe ve

bölgenin nüfusu artt kça, do acak ula m sorunlar  nedeniyle bölge daha az ya an r

hale gelmektedir. Bu durum yeterli ve etkili ula ma olan ihtiyac n varl na i aret

etmektedir. Bunun için, toplu ta ma kullan  ile otomobil kullan n

bütünle mesini sa layan toplu ta man n bir çe idi olarak görülen PEBS’e ihtiyaç

duyulmaktad r. yi uygulanan bir PEBS ula m türleri aras nda etkili bir aktarma

arac  olabilmektedir. Bu yakla m ile topluma, toplu ta ma kullan n yararlar

anlat larak gelecekte toplu ta ma kullan n artt  sa lanabilir. PEBS hem

yo unlu u fazla olan ehir merkezlerindeki trafik s kl  azaltmas  hem de

toplu ta man n do rudan desteklenmesinin mümkün olmad  veya toplu ta maya

uzak olan bölgelerde oturan insanlara, toplu ta man n faydalar  sa lamaktad r.

Bunun yan nda, PEBS çevreye ve arazi kullan na çe itli faydalar sunmaktad r

(Url-3).

PEBS, yerle im birimlerinin ve ehir merkezlerinin çevresindeki araç trafi ini

azaltma konusunda etkili bir trafik yönetimi olarak tan mlanmaktad r. Bu sistem,

otomobil sahiplerinin, araçlar  PEBS tesislerine park etmelerini sa layarak, ehir

merkezine olan yolculu un geri kalan k sm n toplu ta ma araçlar yla

gerçekle tirmeyi sa lamaktad r. PEBS tesisleri, ço unlukla geni  araç parklar  ve

güvenlik için yeterli bir kland rma ve gerekli ula m i aretlerinin oldu u

bölgelerde kurulmaktad r.

ngiltere’de 30’dan fazla yerle im merkezi ve ehir çevrelerinde otobüse dayal

PEBS planlamas  yap lmaktad r. Planlanan bu tesislerin ço u, ye il alanlarda in a

edilecek ve bir k sm , ehir merkezi al veri lerine, e lence merkezlerine veya

sinemalara hizmet vermeyi amaçlayacakt r (Url-1).

Burgess (2008)’e göre, i  etkinliklerinin yo unlukta oldu u kalabal k bölgelerdeki

trafik s kl  azaltmaya yönelik olarak, toplu ta ma kullan  art rmak için

PEBS gereklidir. Bu, ula m mühendisleri taraf ndan da desteklenmektedir. Özellikle

finansman deste i anlam nda, ula m hizmet kalitesinin yükseltilmesinin mümkün
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olmad  banliyö bölgelerde, demiryolu ula n PEBS’in deste iyle sa lanmas

çok önemli bir olayd r. Yo unlu u yüksek olan kentsel bölgelerde, toplu ta ma

ula n kolayla mas  gerekmektedir. Yolcular n ço unun demiryolu veya otobüs

istasyonlar na yürüyerek ula malar   sa lanmaktad r. Fakat banliyöde ve k rsal

bölgede ya ayanlar için, yolculuk uzunlu unun artmas , güvenli in ve konforun

azalmas , toplu ta man n sundu u olanaklardan yararlan lmas  engellemektedir.

Bu duruma bir çözüm bulmak için, toplu ta ma istasyonlar nda PEBS tesisleri

olu turularak, otomobil sahiplerinin, otomobillerini bu tesislere b rak p, toplu ta ma

ile gidece i yere rahatl kla gitmesi sa lanmaktad r.

3.1 PEBS’in Kullan  Üzerindeki Etkileri

PEBS’in kullan , yolculara birçok faydalar sa lamaktad r. Bu sistemle yolculuk

maliyetinin azalmas , yolculuk süresinin k salmas , yolculuk/ sürü  konforu ve tesis

veya istasyonlarda rahatl k  sa lanmas  gibi çe itli faydalar ortaya ç kmaktad r.

PEBS, kullan lar na toplu ta maya eri imi sa lamaktad r. Yani toplu ta ma ile

otomobil aras nda aktarma görevine sahiptir. Sistem, kullan lara, h zl  toplu ta ma

hizmetinden faydalanma olana  sunmaktad r. PEBS’in banliyöde oturan yolculara

sa lad  olana n önemi ve sistemin etkinli i ABD’nin birçok ehrinde yap lan

anketlerle ortaya ç km r.

PEBS, banliyöde veya k rsal bölgelerde oturaranlara da yolculuk ihtiyaçlar

kar lamak için toplu ta ma hizmetinden faydalanma olana  sa lamaktad r. PEBS’i

kullananlar, sistemin çe itli faydalar na i aret etmektedirler. Chicago Transit

Authority’ n (CTA) çal mas nda, kullan lar gidilecek yerde yüksek park

ücretlerinin olmas , araba sürmekten ho lanmamalar  ve PEBS ile, gidilecek yere en

sa sürede varma olana  oldu undan, PEBS’i tercih ettiklerini belirtmi lerdir

(Burgess, 2008).

Kanada’n n Calgary ehrinde mevcut PEBS tesisleri üzerinde yap lan çal mada,

PEBS tesisinin bulundu u hafif metro istasyonunun ad , tesisin araç park kapasitesi,

doluluk oran , tesisi kullanarak merkeze yolculuk yapan araç sahipleri yüzdesi,

merkezi i  bölgesine olan uzakl k ve i  günlerin araç kilometre yolculuk miktar ndaki

azalma ile ilgili ara rma sonuçlar  Çizelge 3.1’de görülmektedir.
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Çizelge 3.1: Calgary PEBS tesisleri sayesinde araç-km yolculuk miktar ndaki
                     tasarruf (Morrall ve di ., 1994).

PEBS Araç
Kapasitesi

Doluluk
Oran
(%)

A Gitmek
çin Tesisi

Kullanan Araç
Yüzdesi

Merkeze
Uzakl k

(Km)

Tasarruf
(Araç-

Km/Gün)

Branff Trail 530 30 83 6,9 1.835

Brentwood 905 95 83 9,2 13.137

Barlow Max 200 50 86 4,8 825

Franklin 584 80 86 5,8 5.255

Marlborough 470 86 86 7,7 5.375

Rundle 346 93 86 9,6 5.318

Whithom 850 80 86 11,1 12.987

39th Avenue 232 100 95 4,2 1.848

Chinook 309 100 95 6,9 4.057

Heritage 383 100 95 8,9 6.479

Southland 605 100 95 10,7 12.305

Anderson 1573 95 95 11,7 33.205

Toplam 6.987 87 90 - 102.630

Çal maya göre, sistem ile her i  günü ortalama 102.630 araç-km de erinde azalma

olmaktad r.

Tasar  iyi yap lm  bir PEBS’in yararlar , para ve zaman kazan , daha az

otomobil kullan  ve bunun sonucunda da daha az enerji tüketimi olmak üzere  üç

ana ba k alt nda toplamak mümkündür. Ortaya ç kan faydalar öyle s ralanm r:

1. Kullan  maliyetinde azalma

- Sigorta primindeki azalma

- Yak t tüketimindeki azalma

- Araç amortisman ndaki azalma

- Araç bak m maliyetindeki azalma

- Yolculuk ücretinde azalma
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2. Kullan  Konforu

- Yolculuk süresinde azalma

- Yolcu konforunun geli tirilmesi

3. Sosyal Faydalar

- Enerji tüketiminde azalma

- Trafik t kan kl nda azalma

- Otomobil kaynakl  hava kirlili inde azalma

- Yo un çal ma alanlar ndaki park talebinde azalma

- Toplu ta ma kullan ndaki artma

- Park kaynakl  s nt larda azalma (Noel, 1988).

Bir sürücü yolculuk için PEBS’i tercih etti inde, zaman  daha verimli hale

getirmektedir. Sürücü toplu ta ma ile yolculuk ederken sahip oldu u zaman  kitap

okuyarak, yönetici ise hesap i lerini kontrol ederek veya farkl  i  gruplar  için

mesleklerine göre farkl  etkinlikler yaparak de erlendirebilir (Url-3).

Chicago’da CTA taraf ndan yap lan çal mada, yolcular n %35’i PEBS’i kullanarak

yolculuk yapman n, özel araçlarla yolculuk yapmaktan  daha h zl  oldu unu

belirtmi lerdir. Yine benzer bir anket çal mas  San Francisco/Oakland ehrinde

BART (Bay Area Rapid Transit) sistemine e güdümlü çal an PEBS tesislerinde

yap lm r. Ankete kat lan yolcular n %32’si, toplu ta may  tercih ettiklerinde,

gidecekleri yere daha k sa zamanda ula klar  için PEBS’i tercih ettiklerini

belirtmi lerdir (Burgess, 2008).

Kullan lar aç ndan yolculuk maliyetinin azalmas n yan nda yolculuk süresinin

azalmas  da PEBS’in çekicili ini artt ran önemli bir ba ka unsurdur. PEBS

kullan  için sistem kullan ld  zaman ortaya ç kan yolculuk süresi, sistem

kullan lmad  zaman ortaya ç kan  yolculuk süresinden daha az olmaktad r.

(William ve di ., 2001).

PEBS’in kullan lara sa lad  di er bir fayda da yolculuk maliyetlerinn dü mesidir.

Bir sürücü PEBS’i kulland  zaman, yolculuk maliyeti ç kt lar nda önemli dü ler

olmaktad r. Araç-km de erinin dü mesi sonucu, arac n sigortas , bak  ve yak t

masraflar  gibi maliyetler azalmaktad r (Url-3).
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Otomobil kullan  yerine toplu ta ma tercih edildi inde maliyetler azalmakta, buna

rsat maliyeti denilmektedir.  Çizelge 3.2’de bu alanda yap lan çal madan elde

edilen sonuçlar görülmektedir (Burges, 2008).

Çizelge 3.2: Araç–km de erindeki azalma ve f rsat maliyeti (Burgess, 2008).

stasyon Ad Araç-km’deki
Günlük Azalma

Araç-km Azalmadaki
Birim Maliyet ($)

rsat Maliyeti
($/Y ll k)

Shirley 15.674 0,17 684.966

S.Weymouth 12.362 0,63 2.037.213

Stoughton 19.253 0,58 2.893.139

Wilmington 14.230 0,76 2.818.005

Norwood 17.664 0,43 1.988.397

W. Natick 10.189 0,35 1.144.626

Lynn 26.403 1,51 10.352.341

W. Medford 17.475 2,64 11.977.152

Toplam 133.250 - 23.543.498

Ba ar  bir i letmenin yürütülmesi için PEBS’in çekicili ini etkileyen tüm unsurlar

önemlidir. Sistemi kullananlar n ç kt  maliyetlerinde azalmalar olmaktad r. Hong

Kong Sheung Shui’deki deneme PEBS’i kullananlar n bir yöndeki yolculuk

maliyetlerinde 11,45 $’dan  7,35 $’a kadar bir dü  olmu tur. PEBS kullan

olmayanlar n bir yöndeki yolculuk maliyeti 10,6 $ olmu tur.

Park ücretindeki dü , sistemi kullanan ve kullanmayan aras nda maliyet fark n

olu mas nda çok önemli bir unsurdur. Bu konunun vurgulanmas , PEBS’in bir

parças  olarak sistemin ba ar nda rol oynamaktad r. Yo unlu u fazla olan yerle im

yerlerinde park ücretlerinin yüksek olu u kaç lmazd r. Dolay yla bu durumdan

faydalanarak PEBS’in kullan  artt labilmektedir. Kullan n artt  uygun

bir park ücreti ile mümkün olmaktad r. Asya ülkelerin birço unda, Hong Kong’un

Sheung Shui’deki ehindeki deneme PEBS tesisinde oldu u gibi uygun park ücretleri
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için sistem desteklenmektedir. PEBS tesisini kullananlar n zamana göre günlük araç

ak  izlenerek park ücretinin dü ük olmas n verdi i zarardan kurtulmak için günün

farkl  saatlerinde farkl  park ücret politikas  uygulanabilir. Bilindi i gibi zirve saatler,

yoldaki araç say  en fazla olan zaman dilimidir. PEBS’in çekicili ini artt rmak için

bu saatlerde ilave bir indirim yap larak daha fazla motorlu ta tlar n sistemi

kullanmas  sa lanmal r. E er bu ba ar rsa sabahlar  zirve saatlerde park talebi en

yüksek seviyeye ula lacakt r. Böylece yoldaki araç say nda azalma olacak ve

trafik s kl  azalalacakt r (William ve di ., 2001).

3.2 PEBS’in Çevreye Etkisi

PEBS yaln zca sistemin kullan lar na fayda sa lamakla kalmaz, ayn  zamanda

bölgeye de önemli faydalar sa lamaktad r. Bu sistemin hizmete girmesiyle, kent

içinde ya ayanlarda bu sistemden yararlanmaktad r. PEBS’in kullan

özendirenlerin öne sürdü ü en önemli gerekçeler, PEBS’in yoldaki trafik

kl , kent içi hava kirlili ini azaltmas , bölgenin çekicili ini ve

ya anabilirli ini artt rmas  ve bölgede yeni ekonomik geli melerin önünü açan

rsatlar  sunmas eklinde gelmektedir. Söz konusu faydalar PEBS’in temel

levinden kaynaklanmaktad r. PEBS, araçlar  ve kent içi araç park kapasitesini

ehrin merkezinden ehrin d  mahallelerine kayd rmaktad r. Ayr ca, PEBS

tesislerinin ehrin d na in a edilmesiyle, ehir merkezindeki park yerleri ehrin

na kaymaktad r ve bu durum hem belediyelere hem de kent içi yerle imcilerine

çok önemli faydalar sa lanmaktad r. Az yo unluklu bölgeler olan ehir d nda araç

park  için olanaklar n sa lanmas , kent içinde de eri yüksek olan arazilerin araç park

sebebiyle kullan lmas n önüne geçilmektedir. Bir zamanlar ehrin merkezinde araç

park  için kullan lan arsalar, bundan sonra kentin ya anabilirli ini artt ran ye il

alanlar olarak düzenlenebilir. Bunun yan nda, ehir yerle imcileri için ehrin merkezi

daha çekici ve daha ya an labilir hale gelmektedir.

Morall (1994)’e göre, ehir merkezinde araç park  için s rl  yerlerin olmas  ve

PEBS ile ehrin d nda fazladan araç park yerlerin olu turulmas , insanlar n

araçlar  PEBS tesislerinde b rakarak toplu ta ma ile ehrin merkezine yolculuk

yapmas  anlam na gelmektedir. Birçok ula m planlamac na göre, PEBS’in bu

etkisi ehir merkezi için çok önemli bir durumdur. Boston’da bu yolla binlerce ta n
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tesislerde ya da evlerde park edilmesi, ehirlerde zirve saatlerde karayoluna olan araç

talebini ve karayolundaki trafik t kan kl  azaltt  gözlenmi tir.

3.2.1 klim de ikli i ve emisyon azalmas

PEBS araç emisyonlar  ve araç-km de erini azaltt  için çevreci bir sistemdir.

PEBS ile araç-km de erleri azald  için karbondioksit emisyonlar  (CO2) ve zararl

hava  zerrecikleri  olan  hidrokarbon (HC),  Nitrojen  Oksit  (NOx) ve Karbonmonoksit

(CO) azalmaktad r. Ayr ca, ta t lmadan çal ld nda yolculu un ilk birkaç

kilometresinde çok fazla miktarda havay  kirletici madde ortaya ç kmaktad r. ehir

merkezindeki park yerlerin s rland lmas  ile birlikte ehrin merkezinde ortaya

kan zararl  hava zerrecikleri azal r. Karbondioksit emisyonlar n küresel iklim

de iklerinde çok önemli rol oynad  bilindi i için, PEBS kullan  bu yolla

önerilmektedir (Burgess, 2008).

Otomobiller ve di er motorlu ta tlar karbondioksit (CO2), karbon monoksit (CO),

atmosferik hidrakarbonlar (HC) ve di er nitrojen oksitlerin ana kayna r. Ta tlar

dolayl  olarak ozon tabakas n delinmesinde en önemli etkendir. Hava kirlili i

konusunda yap lan tart malardan ortaya ç kan sonuca göre, gelecek yüzy ldaki hava

kalitesinin sürekli dü mesindeki en büyük neden arabalar n ç kard  egzos gazlar

gösterilmektedir. Bu gazlar nitrojen oksit (NOx), uçucu organik bile enlerdir (VOCs)

ve bu gazlar fotokimyasal sise ve karbondioksit de sera gazlar na sebep olmaktad r.

Son y llarda geli tirilen teknolojik ayg tlar, petrol ürünlerinin yol açt  kirlenmeyi

azaltmas na kar n nitrojen oksidin (NOx) art  sürekli artmaktad r (Morrall, 1994).

Araç-km’deki azalma miktar , ehir merkezine özel otomobili ile i e gidip gelen

yolcular n araçlar  PEBS tesislerine park etmeleri sonucunda belirlenmektedir.

Kanada Çevre Kurumu verilerine göre; PEBS tesisleri ile hafta içi günlerde ortalama

her gün 11.460 lt yak t tasarrufu yap ld  belirlemi tir. Bir y ldaki toplam çal ma

günlerini 250 gün olarak kabul edildi inde, her bir y l için sistem ile tasarruf edilen

yak t miktar  2.865.000 lt olmaktad r. Buna göre, araç emisyon art klar , günlük ve

ll k emisyon azalmas  ile ilgili veriler Çizelge 3.3’te görülmektedir (Morrall ve

Di ., 1994).
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Çizelge 3.3: Calgary mevcut PEBS tesisleri ile emisyondaki azalma  miktarlar
(Morrall ve di ., 1994).

Hava At klar Araç Emisyonlar
(gr/100 Araç-km)

Günlük Emisyon
Azalmas  (Kg)

ll k Emisyon
Azalmas  (t)

Uçucu Organik
Bile enler (VOCs) 210 216 54

Karbon Monoksit
(CO) 1.740 1.786 446

Nitrojen Oksit
(NOx) 150 154 38

Karbon Dioksit
(CO2)

26.250 26.910 6.727

Toplam 28.350 29.066 7.265

ABD’de karbondioksit emisyonlar n en büyük kayna  en h zl  büyüyen ula m

sektörü olu turmaktad r. 1990 ile 2003 y llar  aras nda karbondioksit emisyonunda %

24 gibi ciddi bir art  meydana gelmi tir. Bu sonuca bakarak ula m sektöründe

PEBS’in ne derece önemli oldu u kolayl kla anla lmaktad r.  ABD’de United States

Environmental Protection Agency (EPA) göre, karbondioksit emisyonundaki art

artarak devam edecek ve 2003 y ndan 2050 y na kadar geçen süre içinde

karbondioksit art  % 48 olacakt r. Ula m sektöründeki bu karbondioksit

emisyonlar  do rudan araç-km de erindeki inan lmaz art tan kaynaklanmaktad r.

1980 ile 2007 y llar  aras nda, araç-km de erindeki art  ayn  süredeki nüfus

büyümesinin üç kat ndan daha fazla olmu tur. E er ula m sektöründeki büyüme

devam ederse, 2007’den 2030’a kadar olan süre içinde araç-km de erinin %59

oran nda art  beklenmektedir.

3.3 PEBS’in Arazi Kullan na Etkileri

Chicago’nun Metra bölgesinde demiryolu yolcular  üzerinde yap lan bir çal maya

göre, demiryolu yolcular n % 55’i PEBS’i kullanmaktad rlar. Yine benzer bir

çal mada, Philadelphia ile New Jersey ehirleri aras nda hizmet veren LindenWood

yüksek h zl  demiryolu hatt  kullanan yolcular n %57’sinin PEBS’in faydal  bir

sistem oldu u yönünde yan t verdi i ortaya ç km r. Bu sonuçlar, PEBS’in

ula mda önemli bir yere sahip oldu unu göstermektedir (Burgess, 2008).
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PEBS tesisi in a edilecek yerin, ula rma hizmeti ile bölgedeki büyüme üzerinde

do rudan etkisi vard r. Sistemin arazi üzerinde meydana getirdi i etkiler, bölgenin

gelece i aç ndan önemlidir (Url-3).

3.3.1 Kentsel büyüme

Artan ula m hareketlili iyle birlikte merkezî alan n büyümesi kaç lmaz

olmaktad r. ehrin d na yap lan bir PEBS tesisi, uzaktan merkeze gelen sürücülerin

ortalama yolculuk süresini azaltmaktad r. Bu durum ehrin merkezinin büyümesine

de etki eder. Bu sistem, kent içi ula m s kl na ve hava kirlili ine en uygun

çözümleri, bölgedeki daha i letmede olan herhangi bir çal maya k tlamalar

yapmadan sunmaktad r.

PEBS tesislerini, yo unlu u fazla olan koridorlara yerle tirmek yerine yo unlu u az

olan koridorlara in a etmek daha önemlidir. Örne in, az yo unluklu bir koridorun

büyütülmesi mümkündür fakat çok yo unluklu bir koridorda ula m aç ndan

iyile tirme mümkün de ildir.

PEBS etkili arazi kullan  için önemli bir a ama olup arazi kullan m yo unlu unun

geli imini yükseltecek ula m koridorlar n olu turulmas nda çok önemlidir. PEBS

tesisleri, ehir d ndaki alanlara ve ticari etkinliklerin de erinin yükseltilmesine de

katk  sa lamaktad r (Burgess, 2008).

3.3.2 Toplu ta ma kullan m oran nda büyüme

ABD ehirlerinde toplu ta ma hizmetinin büyümesinde PEBS tesislerinin çok

önemli unsurlar oldu u aç kça belirtilmektedir. PEBS tesislerinin finansman

anlam nda kay p içinde olduklar  da bir gerçektir. Çünkü PEBS tesislerinin ço unda

park ücretinin al nmamas  ya da park ücretinin dü ük olu u, bu tesislerin gelirinin,

tesis için gerekli olan yap m ve i letme maliyetlerini kar layamamas  sonucunu

do urmaktad r. Fakat PEBS tesisleri banliyö bölgelerinde ula mda çok önemli

hizmetler vermektedir. K rsal bölgelerde ise yerle im ve i  yo unlu u dü ük

oldu undan buna paralel olarak yolcu say  az oldu undan, toplu ta ma hizmeti

azd r. te bu noktada PEBS, bu bölgede ya ayan ve toplu ula n verdi i

hizmetlerden yararlanmak isteyenlere toplu ta madan faydalanma imkan

sunmaktad r. Farkl  yo unluklu yerler üzerinde yap lan çal malarda, toplu ta ma

hizmetlerin buralara kadar uzat lmas  için baz  gerekliliklerin olu mas  gerekti i
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ortaya ç km r. Bir bölgeye h zl  demiryolu ula m hizmetinin sa lanmas  için,

öncellikle bölgedeki en az konut yo unlu unun 30 ki i/ha2 ve hafif rayl  sistem için

ise 22 ki i/ha2 olmas  gerekmektedir. K rsal bölgelerdeki de erlendirmelerde, hafif

rayl  sistemdeki trenlerden daha az say da tren bulundurdu u kabul edilen banliyö

trenlerinin, PEBS taraf ndan desteklenmesi için bölgenin yo unlu unun 5 ki i/ha2

de erinin üzerinde olmas  gerekmektedir.

ABD’in kuzeyindeki ehirlerde büyüyen demiryolu ula  üzerinde yak n zamanda

yap lm  bir çok çal madan, PEBS toplu ula n tamamlay  unsuru oldu u ortaya

km r. Ula mda PEBS’in tamamlay  unsur olarak yer almas  çok önemlidir.

Amerika’n n yo un olan ehirlerinde h zl  toplu ta ma ula n geçmi i çok eski

zamana dayanmaktad r ve PEBS’e e güdümlü toplu ta ma Boston, New York ve

Philadelphia gibi ehirlerin d  mahallelerinde hizmet sunmaya ba layacaklard r.

Toplu ta ma hizmetlerinde görünen bu büyüme, nüfus hareketlerinin ehir

merkezinden k rsal alana kayd  göstermektedir. PEBS, az yo unluklu yerlerde,

evle istasyon aras nda büyüyen uzakl klar n meydana getirdi i durumlarda haz r

çözümler sunmaktad r (Burgess, 2008).
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4. PEBS’ N PLANLAMASI

4.1 PEBS’in Planlama Süreci

PEBS tesisinin ba ar  olabilmesi için öncelikle yer seçimi çok dikkatli yap lmal r.

Bu alanda daha önce yap lm  çal malardan da faydalan lmas , sistemin planlamas

amas nda önemlidir. Yer seçiminde çok çe itli unsurlar etkili olmaktad r. Özellikle

yerin co rafik yap , ula m hizmet çe idi, tesisin çevresindeki arazi kullan  gibi

unsurlar öne ç kan en önemli etkenlerdir (Burgess, 2008).

PEBS’deki hizmet, özel arac  ile yolculuk yerine toplu ta ma ile yolculuk yapana

kazanç hissi sa lamal r. PEBS tesisleri, sürücülerin dikkatini çekecek kadar

gösteri li bir yerde olmal r. Bu sistem için yap lan tan mlar, sistemin verdi i

hizmetin kalitesine ve sistemin sa lad  yüksek güvenlik alg na vurgu yapmal r.

Tesislerin konumu hem kolayca eri ilebilir, hem toplu ta ma hem de sistemi

kullanan motorlu ta tlara rahat ula  sa layacak ekilde olmas  gerekmektedir.

Ula m koridoru k sm nda PEBS tesislerin içine ve d na olan trafik ak  h zl  ve

do rudan olmal r. PEBS tesislerinden toplu ta ma istasyonuna kadarki yürüme

uzakl  güvenli ve kullan  olmal r. Yürüyü  yolunun yayalar n konforunu üst

seviyeye ç karacak ekilde klimal , ayr ca dinlenme yerlerinin ve uygun al  veri

yerlerin olmas  gibi kolayl klar tesislerin kullan lma oran  artt rmaktad r (Url-3).

PEBS belli bir ula m hatt na hizmet vermek için tasarlanmaktad r. Bu hatta ula m

talebinin yüksek olmas  gerekmektedir. Bu sistemi kullanan insanlara sistemin

faydas  en çoklamak için sistemin iyi tasarlanmas  gerekmektedir.

Toplu ta mada kullan ndaki hizmet düzeyinin artt lmas , yolculuk sürelerinin ve

maliyetlerin azalt lmas  sa layacak ilerlemelerin sa lanmas  gerekmektedir.

Ula m koridoru PEBS talebini kar layacak kadar yeterli büyüklükte olmal r  (Url-

3).

Planlamada öncelikli olarak, PEBS tesislerinin haz rl  için yayg n olan yerel

yakla n tan  saptanmal r. Sistem planlamas n amaç ve hedeflerini içeren
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genel politika konular , sistemin etkinli i, i letme amaç ve sorumluluklar  ve yerel

kararlar bu sistemin planlama a amas nda göz önünde bulundurulmal r.

Sistemin bir parças  olarak görülen ana etkinlikler tamamlanmal  ve sistem plan

içeren a daki konular da belgelenmelidir.

- Amaç ve hedeflerin belirlenmesi,

- Mevcut tesislerin envanteri,

- Geçerlili i kabul görmü  amac n ve PEBS’e olan ihtiyac n, yolculuk

ihtiyac  için gerekli hizmetin ve bu tipteki sistemin büyüklü ü ve

özelliklerinin envanteri,

- Tasar m süreci,

- Sistemin hizmet a n geli tirilmesi, var olan sistemin ve amaçlanan

PEBS’in önemli ula m koridorlar na olan ba lant ,

- Tesisin bak m, kazan m ve hizmeti için ana hatlar  ile genel politikalarla

ilgili yerel yöneticiler aras nda anla malar n geli imi,

- Gerekti inde kritik yat m analizleri için dengeli çevresel politikan n

gözden geçirilmesi (Url-4).

4.2 PEBS’in Maliyeti

PEBS’in maliyetleri yap m, i letme ve parasal de eri olmayan maliyet olmak üzere

üç guruba ayr lmaktad r. Yap m maliyeti, PEBS arazisinin al m ve tesis yap m

maliyetlerinden olu maktad r. Yüzeysel tesislerin maliyeti, çok katl  tesislerin

maliyetinden daha dü ük olmaktad r. Fakat yüzeysel PEBS tesisi için daha büyük bir

alan n mevcut olmas  gerekmektedir. Herhangi bir bölgedeki bir tesisin yap n

maliyeti genellikle sabit kalmaktad r. Aksine bölgedeki arazinin de eri sürekli

de mektedir. Bu nedenle, ne tür bir tesis yap laca n karar  (yüzeysel veya çok

katl ) arazinin de erine göre belirlenmektedir.

PEBS tesislerinin maliyetleri ciddi harcamalar gerektiren tesislerdir. Massachusetts

Bay Authority’in yapt  çal maya göre, yüzeysel bir araç park  için kabaca 3.000 $

ve katl  bir yap daki bir araçl k park için ise 25.000 $ bir maliyetin olu aca  ortaya

km r. E er yüzeysel bir PEBS tesisi dü ünülüyorsa, bu, arazinin de erinin ula m

irketleri için çok yüksek oldu u anlam na gelmektedir. K rsal bölgelere PEBS ile
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sunulan toplu ta madan elde edilen gelirin dü ük olmas  sebebiyle, ula m irketleri

maliyet aç ndan sürekli kay p ya amaktad rlar.

Yap m maliyetleri PEBS hizmetlerinin yerel etkilerinin bir parças  olup, tesisin

letme maliyetleri, etkilerinin de göz ard  edilmemesi gereken maliyetlerdir ve

ayr ca bu tür etkilerin tüm toplumu etkilemektedir. Binlerce araç kapasitesine sahip

geni  PEBS tesisleri, karayoluna giri te ve ç ta araç yo unlu una sebep olaca

için bölgede sisteme olan güveni azaltmakla kalmaz, ayn  zamanda ekonomik

geli imi de olumsuz etkiler. Söz konusu trafik, do al olarak zararl  emisyonlar n

artmas na sebep olur. PEBS tesislerinin olumsuz etkilerini azaltmak için iyi bir

tasar m yap lmal r. Bu olumsuz etkiler göz önünde bulunduruldu unda, tesisin in a

edilece i yerdeki insanlar, PEBS’in geli imine direnmek isterler. Tesisin in as na

yap lan itirazlar, PEBS’in maliyetine fazladan maliyetler getirmektedir (Burgess,

2008).

PEBS tesislerinin yap m maliyeti yüksektir. Örne in, Winchester’de yap

dü ünülen 800 araçl k bir tesisin maliyeti yakla k olarak 4,5 milyon euro’dur. Bu

maliyetin içinde tesisle merkez aras nda hizmet veren otobüs giderleri, personel

giderleri ve tesis giderleri yer almaktad r.  Bu derecede yüksek maliyetin

kar lanmas , merkezi hükümet taraf ndan yap lmaktad r. K sacas  PEBS i letiminin

yap lmas  için gereken maliyetlerin ba nda; tesisin i letmesi, bak  ve ayn

zamanda otobüslerin temin edilmesi gelmektedir. Bristol Brislington’da bulunan

PEBS tesisi 1300 araçl k bir kapasiteye sahiptir. Tesisin y ll k harcamas  Çizelge

4.1’de verilmektedir (Url-1).

Çizelge 4.1: Bristol Brislington PEBS tesisin y ll k harcama kalemleri  (Url-1).

Harcamalar Maliyet ( )

6 tane körüklü otobüsün kiras  (sefer aral  10 dakika) 400.000

4 tesis personeli 110.000

Bak m 69.000

Ayd nlatma 10.000

Toplam 589.000
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4.3 Potansiyel Alan n Belirlenmesi

Potansiyel alan, PEBS tesislerini kullanma ihtimali olan kullan lar n olu turdu u

bölge demektir. Potansiyel alan n s rlar  çok önemlidir. Potansiyel alan

belirlenirken, hangi nüfusun sürecin ak nda girdi denklemlerinde yer alaca ,

planlaman n sa kl  sonuç vermesi aç ndan hayati öneme sahiptir. Burada

yap lacak en önemli i , sistem kullan  da n iyi saptanmas  için yap lm

bütün PEBS kullan  anketleri de erlendirilmelidir. Fakat anket verilerinin

kullan , var olan PEBS’in özelliklerine ba r. Örne in; e er bir sürücü PEBS

tesisinde arabas  için park yeri bulmakta zorluk çekiyorsa, bu durum sistemin daha

sonraki kullan lar  olumsuz etkilemektedir.  Ayr ca, belirlenecek alanda tesis

edilecek istasyona olan yolculuk miktar  ve uzakl n de kullan lar için çok büyük

önem ta maktad r (Burgess, 2008).

PEBS tesisi kullan larak, kullan lar n görü üne ba vurmak kayd yla bölgenin

tan  yap lmal r. California, Washington ve Virginia’da yap lm  anket

çal mas na göre PEBS’i kullananlar n ço unlu u, tesise 16 km daha az bir

uzakl ktan gelmektedir. Yine bu alanda yap lm  ba ka çal malarda insanlar n,

otoyola eri imi zor olan tesis yerine, eri imi kolay olan PEBS tesisini tercih ettikleri

görülmü tür.

Potansiyel alan n tan  yap ld ktan sonra, bir sonraki ad m,  tan mlanan bölge içinde

PEBS kullan  potansiyel say  belirlemektedir. Bu basamak, PEBS talebi için

belirlenmi  de kenlerle do rudan ili kilidir. Benzer ekilde, bu alanda yap lm

çal malarda kullan lan talep de kenlerine ba vurulabilir.

Potansiyel alandaki toplam nüfustan çok çal an nüfusun göz önünde bulundurulmas

gerekmektedir. Örne in, ABD’de PEBS tesislerini kullananlar n %98’i günlük i e

gidip gelenlerden olu maktad r.

Bir yerdeki PEBS tesisin etki alan  ba ka bir PEBS tesisisin etki alan yla

çak yorsa, bu durum PEBS tesislerinin etki alanlar n iyi öngörülmedi ini

göstermektedir. Dolays yla, PEBS’in planlama süreci iyi yap lmal r. E er iki PEBS

tesisi birbirini etkiliyorsa, PEBS kullan lar  kendi evlerine en yak n olan tesisi

tercih ederler (Burgess, 2008).
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Araçlar n park etme zaman , ayn  zamanda araba park  kapasitesinin tahmini için

önemlidir. Hong Kong’un Sheung Shui ehrinde yap lan anketler sonucunda

araçlar n park etme zamanlar n çe itlilik gösterdi i ortaya ç km r. Sheung

Shui’de,  4 saatten az olan park zaman  ile 12 saatten fazla olan park zamanlar  gibi

farkl  park etme zamanlar  ortaya ç km r. Park zaman , tesisteki kapasitenin

lmamas  aç ndan önemlidir (William ve di ., 2001).

4.3.1 PEBS’in yeri

Mü teri aç ndan potansiyeli yüksek olan ve trafik s kl n ba lad  yerde

PEBS’in kurulmas  çok fazla kullan n olmas na olanak sa lar. Hedeflenen

uygun bir kullan n saptanmas  PEBS’in verimli çal mas  etkilemektedir.

Yap lan anket çal malar nda, Hong Kong’da PEBS’i kullanan hane halklar n

ço unun geliri ayl k 5.154 dolar ve sistemi kullananlar n %71’inin yolculu u, i

amaçl r. PEBS’i kullan lmaya istekli olunan yerlerde, gelecekte yeni yerlerin in a

edilmesi edilmesi ak ll ca olur. PEBS’in kullan  durumunda, yolculuk

maliyetlerinde önemli dü ler sa lan rsa sistemin kullan lmas  kaç lmaz

olmaktad r.

Ula m koridorunun büyük seçilmesi, PEBS kullan  artt rmaktad r. Hizmetin

pazarlanmas  insanlar n dikkatini PEBS’e çekmektedir. Ancak verilen hizmetin

hissedilir ve sundu u yararlar n anla r olmas  gerekmektedir. PEBS insanlara toplu

ta man n faydalar  tan tmak için iyi bir yöntem olmaktad r. Trafik s kl  olan

ula m koridorlar na odaklanarak, koridoru kullananlar n toplu ta ma kullan  ve

toplu ta ma kullan n verdi i faydalar  görmeleri olas r. Ayn  zamanda PEBS,

koridorun s kl ndan kaçmak ve gidece i yerdeki yüksek park ücretlerinden

kurtulmak isteyenlere önemli faydalar verir. Ayr ca otomobil kullan ndaki

azalmalar hava kirli inin azalmas na katk  sa lamaktad r (Url-3).

Burgess (2008) tesisin bulundu u konumunun çok önemli oldu unun alt  çizmi tir.

Burgess’e göre, otoyola eri imi kolay olan tesislerin doluluk oran , ehir merkezine

yak n olup da otoyola do rudan eri imi olmayan tesislerin doluluk oran ndan daha

yüksektir. Yolculuk h n yüksek olu u dolay yla istasyondaki PEBS’in etki

alan n artmakta, yani potansiyel kullan  alan  geni lemektedir. Otoyola eri im,

PEBS’in tan  için en etkili yoldur.
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PEBS tesisleri ula m türleri aras nda geçi in sa land  bu yerler iyi planlamal dr ki,

doluluk oran  dü ük olan otomobillerden dolululuk oran  yüksek olan toplu ta ma

araçlar na geçi ler yüksek olsun. Bu tesisler i , e lence, e itim ve kültür etkinliklerin

yo un yap ld  merkezlere yak n olmal r ve etkili toplu ta ma hizmeti olmal r

(Farhan, 2003).

PEBS tesisleri daha çok olas  kullan  çekmek için ehir merkezine yak n yerlere

in a edilmektedir. PEBS yerinin daha anla r olmas  için ekil 4.1’deki gibi

gösterimi önemlidir.

ekil 4.1: PEBS’in konumu (Url-5).

Motorlu araç sahipleri, tesislere ula mak için, gerekli olan yolun mümkün oldu unca

sa olmas  isterler. ehir merkezine yak n yerde konumland lm  bir PEBS tesisi

göz önüne al nd nda, genellikle tesise ula mak için kat edilmesi gereken yol

uzunlu u, toplu ta ma ile gidilen yol uzunlu undan büyük olmaktad r (Url-2).

4.3.2 Gidilecek yer

Ba ar  bir PEBS için sistemin üzerinde çal aca  bölgeler farkl  i  kollar n yo un

oldu u yerler olmal r. Ula m koridoru boyunca ev ile gidilecek yer aras ndaki

uzakl k  önemlidir. Evden gidilecek yere kadar olan uzakl k en az 6 km oldu unda

ula m türlerinin birle iminden faydalanma en fazla olmaktad r. Gidilecek yerdeki

trafik s kl ndan dolay  otomobil yolculu unun zorla , park yerinin yetersiz

ya da park ücretinin yüksek oldu u ya da uzun yolculuk oldu u durumlarda PEBS
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çekici hale gelmektedir. PEBS’i kullanmaya ba layanlar n kendilerini “tuza a

dü mü ” ki iler olarak görmemeleri için sistemin çok iyi tasarlanmas  gerekmektedir

(Url-3).

4.3.3 PEBS ile ilgili standartlar

Tesis ile ilgili standartlar:

- PEBS tesisi araç talebini kar lamak için büyük kapasitede in a edilmeli.

- PEBS tesisleri “normal” araç park ndan farkl  olarak araç kapasitesini en az

40 araca ç kar lmal  ve tesisin toplu ta ma dura na uzakl  en fazla 300 m

olmal r. Ayr ca tesisin bulundu u yer ve tesisi toplu ta ma dura na

ba layan yolun sa lam zemin olmas  sa lanmal  ve yolda yeterli ayd nlatma

ve düzgün i aretleme sistemi olmal r.

- PEBS tesislerini gösterecek isim ve yol adland rmalar  uluslar aras  standartta

olmal . Tesisin hangi toplu ta ma ile ba lant  oldu u anla r levhalarla

belirtilmeli.

- Güvenli i ve temizli i temin etmek için uygun önlemler benimsenmeli.

- Tesisin amac  d nda kullan  engellemek için park saatleri ve en fazla

park süreleri ve park ücretleri belirlenmeli. Ayr ca PEBS tesislerindeki araç

park  ücreti ve toplu ta ma gidi -geli  ücreti için daha ucuz birle ik bir

biletin kullan  sa lanmal .

- Toplu ta ma sefer s kl  artt lmal .

- Fiyat politikas n istikrarl  olmas  sa lamak ve mümkün oldu unca ehir

merkezine uzak bir yerden yolcular n toplu ta maya kat m özendirilmeli.

- PEBS tesisinin bulundu u ehirde sistemin tan na yönelik bilgiden çokça

bahsedilmesi sa lanmal  (Url-2).

4.4 De erlendirme Ölçütleri

Bölgesel amaçlar n ve hedeflerin tan  yap ld ktan sonra, yararl k ölçütleri

geli tirilerek sistemin uygulanmas na ve toplum taraf ndan kullan a elveri li olup

olmad n de erlendirilmesine olanak tan nmal r. Sistemin analiz a amas ndaki

yararl k ölçütleri a daki gibidir:

- PEBS hizmeti için bölgesel veya bir yol boyunca olu acak talebin

bölgenin sosyo-ekonomik yap na ve kentin geli imine katk  sa lamas
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- Hedeflenen PEBS’in sa lad  hareketlilik ve ba lant n olmas

- Sistemin her bir unsurunun destek görmesi ve destek bulmas

- Sistemin uygulanmas ndan sonra otomobil kilometre ba na

yolculuklardaki dü ün artmas

- Sistemin uygulamaya konulmas ndan sonra, emisyondaki azalma miktar

(Url-3).

4.5 PEBS’in Tan

PEBS kullan ld nda elde edilen faydalar hakk nda, toplumun e itilmesi amac na

yönelik olarak yap lan kampanyalar, ciddi anlamda insanlar n bu sisteme olan ilgisini

artt rmaktad r. Hong Kong’un Sheung Shui’deki deneme PEBS’i kullananlar

aras nda yap lan bir ankete göre sistemin sa lad  faydalar n çok oldu unu

dü ünenlerin say n yüksek oldu u sonucu ç km r. PEBS kullan lar n % 85’i

bu sistemin “güzel” ya da “çok güzel” oldu u yan  vermi lerdir.

PEBS kullan  olmayanlar, sistemi kullanman n yeterli maliyet ve zaman tasarrufu

sa lad na inanmamaktad rlar. Onlar ula m türleri aras nda özel araçlar n en

elveri li tür olduklar  dü ünmektedirler. Ayn  zamanda Sheung Shui’de, sistemin

kullan  olmayanlar n bir k sm n, PEBS’in varl ndan haberdar olmad klar

ortaya ç km r.

Aç kças  sistemin topluma tan  ve toplumun e itilmesi, PEBS’in gelece i

aç ndan önemlidir. Ayr ca PEBS’in i letimine yönelik çal malar, sistemi

kullanmayanlar n sistemin getirdi i faydalardan haberdar olmas  sa lamaktad r.

Ayr ca, do al olarak baz artlar PEBS’in etkinli i için çok önemlidir. Örne in; toplu

ta ma ile ehir merkezine olan eri im kusurlu ise veya sefer aral klar  uzun veya

düzensiz ise PEBS’in bu bölgede tan n yap lmas  mant kl  de ildir. Çünkü

PEBS toplu ta man n bir parças r. Dolays yla, PEBS’in tan  yap lmadan önce

toplu ta ma hizmetleri kullan r hale getirilmelidir. ehir merkezindeki park

ücretleri PEBS’i etkileyen önemli unsurlardan birisidir. E er ehir merkezindeki park

ücretleri uygun ise, sürücünün arabas  kendisine yak n tesise park edip toplu ta ma

ula  kullanmak için ehir merkezine gitmesine gerek kalmayacakt r (William ve

di ., 2001).
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5. DÜNYADAK  PEBS UYGULAMALARI

5.1 Kuzey Amerika K tas ’nda PEBS

PEBS, yolculara, ula mda etkinli i az olan otomobilden ayn ekilde ula mda

etkinli i yüksek olan ula m türlerine geçi i sa layan bir i letme sistemidir.

Ula mda yolculuk anlam nda etkinli i yüksek olan ula m türlerinin ba nda toplu

ta ma ve ara toplu ta ma gelmektedir. ABD’de en küçük PEBS tesisinin kapasitesi

100 ta ttan  fazlad r. Çok büyük park tesisleri, demiryolu ula m istasyonlar n

yan nda in a edilmi  olup,  bu tesislerin ço u ula m irketleri taraf ndan

letilmektedir. Büyük tesislerin park kapasiteleri 3.000’den fazla olmaktad r.

San Francisco/Oakland ehrinde Bay Area Rapid Transit (BART) sistemine

bütünle ik çal an PEBS tesislerinde yap lan ankete göre, yolcular n %53’ü yolculuk

maliyetini dü ürdü ü için, yolcular n %39’u çevresel duyarl ndan dolay  ve

%32’si ise gidece i yere olan yolculukta araç sürmenin stresinden kurtulmak için

PEBS tercih ettiklerini yan  vermi lerdir. Chicago ehrinde Chicago Transit

Authority  (CTA) sistemine uyumlu hizmet veren PEBS tesislerinde yap lan ankete

göre ise, yolcular n %35’i  özel araçlar yla  yolculuk yapmak yerine, PEBS’i

kullanarak yolculuk yapman n daha h zl  olmas ndan dolay , %24’i araba sürmeyi

sevmedi ini için ve %21’i ise gidece i yerdeki park ücretlerin yüksek olu undan

dolay  bu sistemi kulland klar  belirtmi lerdir (Burgess, 2008).

üphesiz son 40 y lda PEBS’in ilerlemesinde önemli geli meler görülmü tür.

Çizelge 5.1’de görüldü ü gibi, birçok yerde bireysel olarak i letilen parklar n

kapasitesi 1.000 araçl k kapasitesinin üzerine ç km r. Bu yerlerin ba nda New

Jersey Eyaleti’ndeki North Bergen, Ohio’daki Cleveland, Illinois’deki Chicago gibi

yerler yer almaktad r. Bu tesisler içinde en büyük araç kapasitesine sahip olan yer

Ohio’nun Cleveland bölgesinin Lake Shore ve 9. Cadde’de bulunan tesisidir. Bu

tesis, 2.552 araçl k kapasiteye sahiptir.
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Çizelge 5.1: Baz  bölgelerdeki PEBS tesisi say lar  ve kapasiteleri (Noel, 1988).

Bölge Ad  Tesis Say Kapasite Doluluk
Oran Yap m Y

California 270 15.185 64 1985

Minnesota 110 4.391 50 1985

Georgia 58 4.457 42 1984

Connecticut 167 15.300 60 1984

Missouri 78 4.332 60 1981

Güney
California 21 6.630 53 1983

Maryland 50 4.510 56 1983

ABD’de PEBS program n koordinatörü olan Federal Karayolu Yönetimi ve ehir

çi Toplu Ta ma Ula m Yönetimi  PEBS’in geli imi için yerel yönetimlere

olanaklar sunmu tur. Bu ba lamda PEBS’in ula m a a bütünle mesi ve arazi

kullan m planlar n gerçekle mesi gerekmektedir. Bu yol yerel ula m

problemlerinin çözümüne katk da bulunmaktad r. Yeni karayolu ve toplu ula m a

yap nda PEBS’in türlere uyumu için yasal bir düzenlemenin varl na ihtiyaç

vard r.

Benzin fiyatlar nda son zamanlarda önemli dü ler olmas na kar n PEBS’e, yo un

 merkezlerinde hala fazla talep vard r. Washington DC’de büyük yerlerdeki ekspres

yollarda ve önemli koridorlar boyunca yerle mi  al veri  merkezinlerindeki park

yerleri yolcular n parklar  için kullan lmaktad r. Maryland’de New Carrollton Metro

istasyonunda bulunan PEBS tesisi, park talebini kar layamad  için bu durum

sürücülerin araçlar , özel mülkiyetli yerlere park etmelerine sebep olmu tur.

Sürücüler PEBS tesisinde park yeri bulamay nca araçlar  kiliseye, ev ve i yeri

önlerine park etmektedirler. Bu durumda özel mülkiyet sahipleri ile sürücüler

aras nda park aç ndan anla mazl klar ç kmaktad r (Noel, 1988).

The Massachusetts Bay Transportation Authority (MBTA), Boston’da araç

sürücülerinin park ihtiyaçlar  kar lamak için çok say da PEBS tesisi in a etmi tir.
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MBTA, demiryolu toplu ta ma istasyonlar nda 136 PEBS’de toplamda yakla k

46.000 araç kapasiteli tesislere sahiptir. Yaln z bu park yerlerin yakla k 8.000’i

belediyelerin arazisinde bulunmaktad r. MBTA’n n sahip oldu u araç park

kapasitesi, Boston ehrin merkezindeki araç park ihtiyac  a maktad r. Banliyö

demiryolu istasyonlar ndaki 63 adet (%59) PEBS tesisi %85 kapasiteyi a an bir

doluluk oran  ile i letilmektedir. H zl  ula m istasyonlar ndaki 16 adet (%55) PEBS

tesisi tam kapasite ile çal maktad r.

ABD’nin di er büyük ehir merkezlerinde oldu u gibi Boston bölgesi de PEBS

tesislerinin art nda 1980 y n sonlar  ile 1990 y n sonlar  aras ndaki  zaman

diliminde bir patlama olmu tur. MBTA’n n i letti i PEBS tesisleri ve doluluk

yüzdeleri  ekil  5.1’de  görülmektedir.  The  Central  Ohio  Transit  Authority  (CATO),

Columbus’da 24 PEBS tesisinde 2.330 araçl k parka sahiptir (Burgess, 2008).

PEBS tesisi toplu ta ma duraklar n yan nda bulunmad  durumlarda, tesisteki araç

sürücleri M A’ya tesis ile M A aras nda yolcu götüren otobüsler hizmet vermektedir.

Bu otobüslerin trafik s kl ndan kurtulmalar  için yollarda tercihli erit (T )

uygulamas  yap lm r. Tercihli erit, çok eritli bir yolda, yaln zca doluluk oran

yüksek olan araçlar n kulland erittir.  Tesis ile M A aras ndaki süreyi en aza

indirmek için ekspres otobüs uygulamas  yap lmaktad r. T  ile birlikte ekspres

otobüslerin kullan , PEBS’in kullan  artt rmaktad r. Columbus’da ekspres

otobüsler yayg n olarak kullan lmaktad r. Örne in; New Jersey 495 isimli yolda

’yi kullanan otobüsler, ABD’de “en iyi yolcu ta yan otobüsler” olma özelli ini

ta maktad r. PEBS’in kullan n artt lmas  için ekspres otobüslerin T  yolu

kullanmalar  gerekmektedir. Bununla birlikte PEBS tesisleri ehir merkezine olan

trafi i azaltmaktad r.

Öte yandan,  PEBS tesislerinin ücretsiz olmas  tesislerin kullan  artt rmaktad r.

Bu yüzden bu tesislerin kullan , zirve saatlerdeki trafik t kan kl n çözümü

noktas nda, ula m talep yönetimi i levini gerçekle tiriyor (Url-6).

Kanada’n n Calgary ehrinde, otobüs ve hafif metro hatlar  boyunca duraklar n

yan na in a edilmi  PEBS tesislerine olan talep sürekli artmaktad r. Calgary Transit

hafif metro istasyonlar n ve otobüs duraklar n yan nda toplam 33 adet PEBS

tesisinde toplam 14.000 araç park yeri vard r. PEBS’i kullananlar n say , toplu

ta ma yolcular n yakla k % 10’nunu olu turmaktad r. PEBS tesislerini
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kullananlar n ço u, merkezi i  bölgesinden günlük  olarak i e gidip gelenlerden

olu maktad r. Bu yüzden PEBS, kullan lar na yüksek bir konfor ve ehir

merkezindeki yüksek ücretli park yerlerinden ötürü paradan tasarruf etmeyi

sa lamaktad r.

Calgary’deki PEBS tesisleri stratejik konumda bulunan mevcut ve hedeflenen hafif

metro duraklar n ve ana otobüs hatt  üzerindeki terminallerin yan na in a edildi.

Park  Et  Bin  Sistemi  tesislerinin  yeri,  ehrin  merkezinden  en  az  5  km  mesafede

bulunmaktad r. Mesafenin 5 km’den fazla olmas n nedeni ise otomobil sahiplerini

ehir merkezinin d nda en uygun yerde tutmak ve otomobilleri ile ehrin merkezine

olan yolculu unu engellemektir. Calgary ehrinin nüfusu yakla k 862.000’dir.

Calgary Transit taraf ndan i letilen PEBS tesislerin %97’si hafif metro hatt  duraklar

yan ndad r (Morrall, 1994).

5.2 Avrupa’da PEBS

lk PEBS planlar  1960 y n sonlar na do ru ngiltere’nin birçok ehrinde özellikle

Oxford’da ve Leicester da uygulanmaya konulmu tur. Bu yerlerin ço unun ömrü

sa sürmü tür ve hepsinin i letmesi on y n sonunda sona ermi tir.

Bu süre içinde, küçük ama önemli bir ara rma yap larak  planlar n ba ar z

olmas n ard nda yatan sebepler ara lmaya çal lm r.

Bu çal man n sonucunda; kullan lar n ihtiyaçlar n neler oldu unun bilinmemesi,

planlama ve i letme hizmetlerinin ayr nt lar na yeteri kadar özen gösterilmemesi gibi

temel sebepler ortaya ç km r. K sacas ; toplum, bu gibi önlemlere ya da bugünkü

verilen önemle kar la ld nda yap lan planlamalara, çevresel etkilerin olumsuz

olmas  nedeniyle  haz rl kl  de ildir.

lk kal  günlük PEBS uygulamas  1973 y nda Oxford’da ba lam r ve u anda

levini devam ettirmektedir. 1973 y nda Oxford ehir yönetimi taraf ndan

ekillenmi  yeni ula m politikas n onaylanmas  çok önemli olmu tur. Yeni

politika, araçlarla yap lan gereksiz yolculuklar n engellenmesi hedefi ile toplu ta ma

ve bisiklet kullan n yayg nla lmas  hedefini birle tirmek olmu tur.
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ekil 5.1: MBTA’n n i letti i PEBS tesisleri ve doluluk yüzdeleri (Url-13).
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Oxford uygulamas , ehir merkezi için Oxford’da trafikte % 17’lik bir dü ü

ba arm r. Böylece, ehir merkezine toplu ta mayla yap lan yolculuk talebini de

artt r.

Ula m Bölümü ve ngiliz Tarihi Kentleri Formu, otomobil park  için PEBS

tesislerini do ru bir yere in a etmek için öneriler yay nlam r. Bu öneriler unlard r:

- PEBS’i önemli i  merkezlerin yak na,

- Önemli geçkilerin yak na,

- Çember yapacak ya da kestirme olan bir yolun yak na,

- Trafik s kl n ba lang na,

in as  planlanacak ekilde tasar  yap lmal r (Cairns, 1997).

PEBS tesislerin hizmet verdi i toplu ta ma türleri ülkeden ülkeye de iklik

göstermektedir. Ükede hangi toplu ta ma türü yo un olarak kullan yorsa, PEBS

tesisleri o ula m sisteminin bulundu u istasyonlar n yan na in a edilmi tir. Bu

anlamda örne in, Avrupa’da  hem hafif rayl  hem de metro istasyonlar na hizmet

eden tesislerin bulundu u ülkelerin ba nda Almanya, Fransa ve Çek Cumhuriyeti

gelmektedir. Otobüs destekli PEBS de Hollanda ve Belçika gibi ükelerde

kullan lmaktad r. Otobüs destekli PEBS’in en yo un olarak kullan ld  ülke

ngiltere’dir. ngiltere’de otobüs hizmetine dayal  100’den fazla PEBS tesisi

letilmektedir. PEBS tesisleri ile yo un i  merkezleri aras nda yaln zca tesislerdeki

yolcular  ta yan otobüsler s rl  say da durakta durmaktad r. Bu sebeble de

zamandan tasarruf  en üst düzeye ula maktad r (Url-5).

Avrupa’da, Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V (ADAC) ve 19 otomobil

derne i taraf ndan PEBS ile ilgili yap lan çal mada Avrupa’n n 17 önemli ehrinde

bulunan sonuçlar Çizelge 5.2’de ve Ek 1’de gösterilmi tir.

Avrupa, ehirlerinde PEBS tesislerindeki park ücretinin en yüksek oldu u yer

Cenevre’dir. Cenevre’deki PEBS’in i letme ücreti; 12 saatlik park ücreti 30 Euro,

ehir merkezine gitmek için 2 Euro, ehir merkezinden dönmek için de 2 Euro

al nd nda, ödenen ücret toplam 34 Euro’dur. PEBS tesislerinin sezonluk biletleri

ise daha uygun bir düzeydedir. Yine Cenevre’de sezonluk bilet al nd nda günlük

park ücreti 14,70 Euro’ya kar k gelmektedir. Buna kar n Ljubljana ehrinde  toplu

ta ma ücreti dahil bir günlük park ücreti 1 Euro’dur.
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PEBS tesislerinin ehir merkezine yak n olmas , tesislerdeki park ücretlerinin

yükselmesine sebep olmaktad r (Url-2).

5.3 Asya’da PEBS

PEBS’in Asya ülkelerindeki uygulamas , bat  ülkelerindeki gibi geli mi  de ildir.

Asya ülkelerinde PEBS’in uyguland ehirler ço unluklukla trafik s kl n

olumsuz boyutlara ula  bölgeler olmu tur. PEBS’in Asya ülkelerindeki geli imi,

1975 y llarda ba lam r. PEBS’in ilk uygulamas  Singapur’da gerçekle mi tir.

Uygulamaya konulan sistem trafik s kl  azaltmada ilk zamanlarda ba ar

olmam r (Noel, 1988).

Hong Kong Ula m Bölümü (HKUB), yo unlu u yüksek olan yollarda otomobil

kullan  ekonomik olmayan kullan m olarak tan mlam r ve otomobil yolculu u

yerine toplu ula m yolcululu unun desteklenmesi için her türlü çal maya h z

vermi tir. Yap lan uzun çal malar neticesinde, HKUB PEBS’i, mevcut yol a

üzerindeki araçlar n kontrol alt nda tutulmas  sa layan sistem olarak tan mlam r.

Hong Kong Ula m Bölümü ile Kowloon-Canton Demiryolu irketi (KCRC) 19

Aral k 1997’de Sheung Shui’de deneme bir PEBS i letmesine giri mi tir. PEBS

tesisi 170 araçl k bir park yerine sahipti ve demiryolu istasyonuna 3 dk’l k yürüme

uzakl nda in a edilmi tir. Motorlu ta t sahipleri Kowloon merkezine gitmek için

araçlar  tesise park ettikten sonra tasarlanan demiryolu türünü kullanmak

zorundayd lar. Arac , PEBS tesisine park eden bir sürücü, park biletini ald ktan en

geç 90 dk içinde üç adet istasyonu olan Kowloon-Canton demiryolu a ndaki

istasyonlar n birine bir pul yap rmak zorundad r.  90 dk süren yolculukta dönü te

de sürücü bu üç istasyondan birinde park biletine pul yap rmal r. Bu süreye

uygun yolculuk yapt nda her bir saat için 3 ABD $ ücret ödeyecektir. E er bu süre

içinde biletine pul yap ramayan sürücü saat ba na 12 ABD $ ücret ödemek

zorundad r. Bu düzenlemenin amac  PEBS tesisine arac  park eden sürücünün,

Kowloon yerle im merkezine gitmek için Kowloon-Carton demiryolunu kullan p

kullanmad  ö renmek içindir.

Bu finansal destek PEBS’in kullan  özendirmek amac yla Ula m Bölümü ile

KCRC’nin i birli i çabalar n neticesinde sa lanm r. Bu tesislerin yan ndaki

di er park yerlerine araçlar  park eden sürücüler bu parasal destekten
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yararlanamamaktad rlar. Bu parasal destek, sürücülerin araçlar  tesislerde park edip

demiryolu ile yolculuk yapmas  artt rm r ve trafik s kl  azaltm r.

Singapur’daki otomobil sürücülerinin i  yo unlu u yüksek olan yerlerdeki i lerine

giderken yolculuklar , özel otomobilleriyle yapmak yerine toplu ta may

kullanarak  yapmalar  özendirmek amac yla ilk PEBS 16 May s 1975’de

kurulmu tur. ehir merkezine giden stratejik anayollar üzerinde 10.100 araçl k park

yerine sahip 15 tesis kurulmu tur. Bu tesisler ile ehir merkezi aras nda yolcu

ta may  sa lamak için 11 adet otobüs i letilmeye ba lam r. Mekik otobüs olarak

adland rd z (tesis ile ehir merkezi aras nda yolcu götürüp getiren) 30 ki ilik

kapasitesi olan bu otobüslerin sefer aral  zirve saatlerde 3-7 dk aras nda

de mektedir.

Hong Kong’da Transit Link, PEBS’in kullan n yayg nla mas  için ayr nt

tan m yöntemleri uygulam r.  Bu yöntemler a da s ralanm r:

1. Medyan n geni  kat  sa layacak büyük bir aç n düzenlenmesi,

2. PEBS’in tan  içeren reklâmlar n 100 adet otobüsün arkas na as lmas ,

3. Transit Link bilet sat  ofislerinde bro ürlerin yer almas ,

4. Yo unlu u fazla olan araba parklar ndaki araçlar n cam na as lmas ,

5. Büyük organizasyonlar n tan nda yer almas ,

6. Mevcut durumda ve geçmi teki PEBS’i kullanan sürücülerle ileti im kurma ve

onlardan bilgilenme,   gibi yöntemlerdir (Se k, 1997).
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Çizelge 5.2: Avrupa’n n baz ehirlerindeki PEBS tesislerin özellikleri (Url-2).

ehir Nüfus Tesis
say Kapasite 1000 ki iye dü en park

yeri say Ücretsiz Park Say Park Ücreti
(€/gün)

Toplu Ta ma
Ücreti (€/gün)

Roma 2.708.395 31 12.880 4,8 260 3,00 2,00

Hamburg 1.773.218 49 9.409 5,3 9.409 0,00 5,20
Münih 1.314.350 24 7.128 5,4 1.120 1,50 4,60

Viyana 1.681.469 6 6.226 3,7 0 3,00 3,40

Paris 2.166.200 28 5.849 2,7 1.700 12,50 3,20

Köln 995.397 28 5.570 5,6 5.570 0,00 6,40
Berlin 3.422.943 48 4.947 1,4 4.947 0,00 5,60

Cenevre 1.314.350 19 4.854 26,1 0 36,59 4,00

Lüksemburg 86.329 5 4.116 47,7 4.116 13,79 10,40
Budape te 1.696.128 25 3.384 2,0 2.682 1,00 2,00

Prag 1.194.407 17 3.196 2,7 0 1,01 1,56

Helsinki 568.146 27 3.163 5,6 2.908 2,00 4,40

Stokholm 795.163 22 3.000 3,8 0 2,99 7,90
Oslo 565.653 5 3.000 5,3 2.330 13,79 10,40

Sheffield 530.300 8 1.754 3,3 750 4,49 0,00

Amsterdam 743.104 5 1.278 1,7 0 6,00 0,00
Ljubljana 278.638 1 217 0,8 0 1,00 0,00
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6. STANBUL’DAK  PEBS TES SLER N KULLANIMI

stanbul, korunmas  gereken tarihi ve kültürel yap lara sahip bir ehirdir. Kentin

tarihi dokusunun zedelenmemesi için; karayolu özel otomobil kullan  artt racak

politikalar yerine, toplu ta ma kullan  artt racak politikalar geli tirilmelidir. Bu

anlamda, ehirdeki mevcut toplu ta ma sistemleri h zla artan trafik problemlerine

çözüm getirmek için yeterli olmad ndan, M A’lardaki trafik t kan kl  azaltacak

en etkili yol, rayl  sisteme a rl k verilmesidir.

Son zamanlarda, h zla büyüyen stanbul için farkl  politikalara ihtiyaç duyulmas na

kar n karayolu yap na öncelik verilmeye devam etmektedir. Son be  y lda (2005-

2009) karayolu için yap lan yat mlar n maliyeti 3.400.558.000 TL iken, rayl

sisteme yap lan yat mlar n maliyeti 1.173.322.800 TL olmu tur.  Bu dönemde

karayolu uzunlu u 301 km artt lm  ve bunun sonucunda lastikli tekerlekli araç

kullan  özendirecek politikalar geli tirilmi tir. Son be  y lda 169 kav ak ve yol

uygulamas  yap lm r. u ana kadar yap lanlar n yan  s ra, yeni 325 km’lik 64 yol

ve 150 kav ak yap lmas  planlanmaktad r (Url-15).

Tünel-Karaköy rayl  sistemi ve banliyö hatt  d nda kentsel ula ma katk  sa layacak

rayl  sistem altyap  yat mlar , stanbul’da gecikmeli olarak, 1990’l  y llar n

ba lar nda ba lat lm r. 2004 y ndan önce ve sonra tamamlanan rayl  sistem hatlar

Çizelge 6.1 ve 6.2’de gösterilmi tir. 2004 y ndan önce tamamlanan rayl  sistem

hatt n uzunlu u 44,1 km, 2004 y ndan sonra ise 28,73 km’dir. stanbul’daki

mevcut metro hatlar  dünyan n önemli büyük ehirlerdeki metro hatlar yla

yasland nda, stanbul’daki metro uzunlu unun yetersiz oldu u ortaya

kmaktad r. 1000 ki i ba na dü en rayl  sistem a  uzunlu u stanbul’da 3,6 m,

New York’da 31 m, Paris’te 25 m, Tokyo’da 22 m’dir. ekil 6.1’de dünyan n de ik

ehirlerindeki rayl  sistemin toplu ta madaki paylar  gösterilmi tir (Ocak ve

Manisal , 2006).

Yap lan yollar n, köprülerin, köprülü kav aklar n ba lang çta motorlu araç trafi ini

artt rmas na kar n, k sa bir süre sonra yeni yarat lan trafik talebinin etkisiyle son

durum eskisinden daha sorunlu hale gelmektedir. stanbul’da bir çok kav ak ve yeni
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yollar yap lmas na kar n, aksine son 10 y lda ortalama yolculuk süresi 41 dk’dan 50

dk’ya ç km r (Url-15).

ekil 6.1: Dünyadaki de ik ehirlerdeki rayl  sistemlerin toplu ta madaki pay
                     (Ocak ve Manisal , 2006).

Çizelge 6.1: 2004 y  öncesi tamamlanan rayl  sistem hatlar .

Hat Uzunlu u (Km) Aç  Y

Taksim-4.Levet Metrosu 8,5 2000

Aksaray-Havaalan  Hafif
Metrosu 19,3 2002

Eminönü-Zeytinburnu
Tramvay   11,2 2005

stiklal Caddesi Nostaljik
Tramvay 1,6 1990

Tünel-Karaköy Finüküleri 0,6 1875

Taksim-Maçka Teleferi i 0,3 1993

Kad köy-Moda Nostaljik
Tramvay 2,6 2003

Toplam 44,1
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Çizelge 6.2: 2004 y  sonras  tamamlanan rayl  sistem hatlar  (Url-15).

Hat Uzunlu u (Km) Aç  Y

Eminönü-Kabata  Tramvay 2,9 2006

Zeytinburnu-Ba lar Tramvay 5,12 2006

Taksim-Kabata  Füniküleri 0,64 2006

Eyüp-Pierloti Teleferi i 0,42 2005

Edirne-Sultançifli i Hafif Metrosu 12,5 2007

hane-Taksim Metrosu 1,65 2009

4.Levet-Atatürk Organize Sanayi
Metrosu 5,5 2009

Toplam 28,731 -

stanbul’un ula rma yat mlar  hep karayolu a rl kl  olmu tur. stanbul Elektrik

Tünel Tramvay ( ETT) Genel Müdürlü ü 2004 y  verilerine göre ta mac kta

deniz yolunun pay n %3,22, demiryolunun %8,97 ve karayolunun ise %88,31

civar nda oldu u Çizelge 6.3’te görülmektedir. Bu nedenlerden ötürü trafik

kl n meydana gelmesi kaç lmazd r. Özel araç mülkiyetinin ve özel araç

kullan n h zla art , trafik s kl n ana sebebi olmaktad r. Buna yerel

yöneticilerin yanl  politikalar  da eklenince t kan kl k daha da artmaktad r.

Trafik s kl n temel nedenini anlamam z için, karayolu ula nda kullan lan

araç türlerine bakmak gerekmektedir. stanbul trafi inde  %96,2 oran nda otomobil,

%2,21 oran nda servis araçlar , %1,04 oran nda taksinin oldu u Çizelge 6.3’te

görülmektedir.
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Çizelge 6.3: stanbul’daki günlük yolcular n ula m türlerine da  (Url-16).

letme Araç
Say

Araç
Park
%’si

Günlük
Ta nan Yolcu

Ta nan Yolcu
yüzdesi

Ula m
Türü

Otomobil 1.602.730 96,2 2.800.000 21,95

ETT
Metrobüs 334 0,02 715.000 5,61

ETT
Otobüs 2.501 0,15 1.500.000 11,76

Özel Halk
Otobüsü 2.057 0,12 1.225.000 9,60

Dolmu
Taksi 590 0,04 70.000 0,55

Minibüs 5.860 0,35 2.000.000 15,68

Taksi 17.416 1,04 535.000 4,19

Servis Oto 36.902 2,21 2.419.000 18,97

Karayolu

TCDD 58 0,004 141.000 1,11

HRS 126 0,01 390.000 3,06

Metro 46 0,003 225.000 1,76

Cadde
Tramvay 66 0,004 295.000 2,31

ETT
Tramvay 4 0,001 2.824 0,02

Moda
Tramvay 4 0,001 1.800 0,01

ETT
Finüküler 2 0,001 10.800 0,08

Kabata
Füniküler 2 0,001 13.210 0,10

Teleferik 4 0,001 700 0,01

Demiryolu

DO 98 0,01 325.000 2,55

Deniz
Motorlar 393 0,02 85.000 0,67

Denizyolu

Toplam 1.669.193 100 12.754.334 100

Çizelge 6.3’te görüldü ü gibi, ula mda otomobil kullan n oran  %97,24

olmaktad r. Yaln zca bu verilere bakarak, trafik s kl nda otomobil kullan n
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ne derecede  etkili oldu unu öngörmek zor olmamaktad r. Kald  ki, yap lan

ara rmalara göre, stanbul’da her gün trafi e kat lan araç say  650’dir.

1000 ki iye dü en otomobil sahipli i incelendi inde, Türkiye’deki araç sahipli i

Avrupa Birli i ülkelerdeki de erinin çok alt nda yer almaktad r. Avrupa ülkelerinde

toplam otomobil say  ve 1000 ki iye dü en otomobil say  Çizelge 6.4’te

gösterilmi tir (Url-17).

Çizelge 6.4: Avrupa ülkelerinde otomobil say  ve 1000 ki iye dü en otomobil
                     say    (2008 y ).

Ülke Otomobil Say 1000 Ki iye Dü en
Otomobil Say

Norveç 2.113.732 443

Danimarka 2.210.812 374

Hollanda 7.253.201 420

ngiltere 30.994.746 508

Polonya 12.703.515 330

Lüksemburg 304.494 634

Almanya 46.569.657 565

Fransa 30.400.000 477

Portekiz 4.290.000 403

talya 35.297.282 607

Yunanistan 4.009.604 446

Romanya 3.225.367 145

Bulgaristan 2.309.300 315

Türkiye 6.663.447 107
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stanbul’da otomobil sahipli i 2000 y nda 128 iken, 2009 y  nisan ay nda ise

213’e yükselmi tir. Ekonomik ve sosyal geli melere paralel olarak otomobil

sahipli inde art  olmas  beklenmektedir (Url-18).

Toplu ta ma sisteminin geli tirilmesine ve yenilenmesine ko ut olarak, özellikle

trafi in t kand  kentin merkez bölgelerinde, otomobil kullan  k tlay

önlemler getirilmelidir. K tlamada de ik yöntemler kullan lmaktad r. Bu

çal mada üzerinde durdu umuz yöntem ise PEBS’tir. Bu sistem, merkez bölgelerde

yeni park yerlerinin olu umunun önüne geçerek merkezi bölgeleri, otomobiller için

çekicili i azaltmay  hedeflemektedir. Bu sebeple,  merkezi bölgelerin d nda toplu

ta ma istasyonlar na yak n yerlere PEBS tesisleri in a edilerek, otomobil sahiplerine,

araçlar  buraya park etmeleri için seçenek sunulmaktad r. Bu sistemde,  sürücü

otomobiliyle PEBS tesisine gelip, otomobilini tesise park  ettikten sonra toplu

ta maya binerek gidece i yere gitmektedir. Yani PEBS toplu ta maya bütünle ik

olmu  bir çe it aktar m görevini üstlenmektedir. Böylece merkezi bölgelere daha az

otomobilin girmesi sa lanm  olacakt r (Url-8).

stanbul’da ehir d nda banliyö treni istasyonlar n yak nlar na, ehir içindeyse

metro, tramvay, metrobüs duraklar  ve vapur iskeleleri yak nlar na PEBS tesisleri

in a edilerek, i  günleri yo un trafi i çeken merkez ilçelerdeki trafik s kl n

azalt lmas  amaçlanm r. stanbul Büyük ehir Belediyesi’nin irketi

SPARK, Türkiye’de ilk kez 2006 y nda Ümraniye Haldun Alaga  Otopark ’nda

uygulad  PEBS uygulamas , stanbul Deniz Ula  ( DO) skeleleri, metrobüs

ve rayl  sistem istasyonlar na bütünle tirerek, toplu ta may  özendirmek amac yla

hayata  geçirmi tir.  SPARK  PEBS’i,  ‘Park  Et  Devam  Et’  ad yla  uygulamaktad r

(Url-10).

Ümraniye Haldun Alaga  PEBS tesisinin hizmetinden sonra toplu ta ma

duraklar n yak nda 1’i kapal  15’i aç k olmak üzere toplam 17 PEBS tesisi

hizmete girmi tir. stanbul’daki PEBS tesisleri, rayl  sistem hatt , metrobüs ve

stanbul Deniz Ula  duraklar n yan nda bulunmaktad r. stanbul’daki PEBS

tesislerinin bulundu u yerler ekil 6.2’de gösterilmi tir. SPARK taraf ndan i letilen

PEBS tesisleri Çizelge 6.5’de görülmektedir.
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ekil 6.2: stanbul’daki PEBS tesisleri.
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Çizelge 6.5: stanbul’daki PEBS tesisleri (Url-9).

PEBS Tesisin
Ad

Araç
Kapasitesi

Günlük
Kullan m

Günlük
Kullan m
Yüzdesi

Park Ücreti (TL) Toplu
Ta ma

Haldun
Alaga

280 90 32 3
Minibüs
(Ring
arac )

Florya
Kav

80 7 8 4 Metrobüs

Zeytinburnu
Çrp

200 40 20 3
Tramvay,
Metrobüs
ve HRS

Merter 50 1 2 3 Metrobüs

ve HRS

Balmuncu 380 3 0,8 3 Metrobüs

Ac badem 180 120 66 Ücretsiz Metrobüs

Tatl
Kuleleri Önü

70 10 14 3 Metrobüs

Kad köy Yeni
Sal  Pazar

140 4 2 3 Metrobüs

Kad köy Eski
Sal   Pazar

150 21 14 Ücretsiz Metrobüs

Kad köy
Evlendirme
Dairesi Önü

100 200 100 3 Metrobüs

Avc lar DO 50 31 62 4 DO

Yenikap DO 210 310 100 0-4 sa:3, 4-12 sa: 5

12-18 sa:7, 18-24
DO

Kad köy SK
Ar tma Tesisi
Yan

760 880 100 0-4 sa:3, 4-12 sa: 5

12-18 sa:7, 18-24
DO

Maltepe DO 400 30 7 3 DO

Pendik DO 200 65 32 4 DO

Bostanc DO 400 307 76 0-4 sa:3, 4-12 sa: 5

12-18 sa:7, 18-24
DO

Kabata
skelesi

80 100 100 0-4 sa:3, 4-12 sa: 5

12-18 sa:7, 18-24
DO

Toplam 3.730 2.114 56 - -
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stanbul’da uygulanmakta olan PEBS tesislerinde, sistemi kullananlar n sistemi

amac na uygun olarak kullan p kullanmad n saptanmas na yönelik olarak  anket

çal mas  yap lm r.

SPARK irketi taraf ndan i letilen 17 PEBS tesisinde, ortalama günlük kullan n

100 ki iyi geçti i yerlerde anket çal mas  gerçekle tirilmi tir. Buna göre yaln z 6

PEBS’de anket çal mas  yap lm r. Ortalama günlük kullan m say n %10’u ile

anket yap lmas  dü ünülmü , ancak baz  tesislerde bu say  20’nin alt nda kald ndan

dolay , anketten anlaml  bir sonuç ç kabilmesi için söz konusu tesislerde denek say

en az 20 olarak belirlenmi tir. Buna göre, PEBS tesislerinde anket yap lan ki i say

Çizelge 6.6’da gösterilmi tir.

Çizelge 6.6: PEBS tesislerinde anket yap lan ki i say .

PEBS tesisi Anket yap lan ki i say

Kad köy Evlendirme Dairesi Önü 20

Ac badem 24

Yenikap DO 32

Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  92

Bostanc DO 32

Zeytinburnu Ç rp 20

Toplam 220

Yöntem olarak, PEBS tesislerinde hafta içi sabah 7:00’den ba layarak  otomobil

sürücüleri ile  yüz yüze görü me yap lm r. Bu tesislerden Zeytinburnu Ç rp ,

Yenikap stanbul Deniz Ula  ( DO) ve Ac badem tesislerinde 2009 y  aral k

ay nda,  Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  ve Bostanc DO tesislerinde ise 2010 y

ubat ay nda anket yap lm r. Ankette yer alan sorular Ek 2’de gösterilmi tir.

Anket sonuçlar n de erlendirilmesine geçmeden önce mevcut baz  gerçek veriler

do rultusunda, tesislerin kullan na yönelik önemli sonuçlar görmek mümkündür.

stanbul’daki PEBS tesislerinden Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan , Bostanc DO,

Yenikap  ve Balmuncu PEBS tesislerinde bariyer bulunmaktad r. Balmuncu PEBS

tesisinin yeterli kullan  olmad ndan di er üç tesisin araç giri  ç  saatleri

incelenmi tir. Anket yap lan bu tesislerden Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan ,

Bostanc DO ve Yenikap  PEBS tesislerin araç giri  ç  saati verileri SPARK’dan
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al nm r. Bu tesislerin 15.03.2010-19.03.2010 tarihleri aras ndaki ortalama günlük

araç giri  ç  saati verileri Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  PEBS ekil 6.3’te,

Bostanc DO PEBS ekil 6.5’te  ve Yenikap  PEBS  ekil 6.7’de gösterilmi tir.

Ayr ca, üç tesisin gün içerisindeki toplam araç say lar  Kad köy SK  Ar tma Tesisi

Yan ekil 6.4’te, Bostanc DO ekil 6.6’da  ve Yenikap  tesisin ise 6.8’de

gösterilmi tir.
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ekil 6.3: Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  PEBS tesine araçlar n giri  ç
                        saatleri.

ekil 6.3’te görüldü ü gibi, Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  PEBS tesisini

kullananlar n tesise giri  saatlerinin en yüksek oldu u zamanlar sabah zirve saatinde

olmaktad r. Kullan lar n tesisten ç  saatleri ise ak am zirve saatine denk

gelmektedir. Bu sonuç, tesis kullan lar n ço unun, günlük i e gidenlerden

olu tu unu göstermektedir. Tesise en yo un giri , sabah 08:00 ile 09:00 saatleri

aras nda gerçekle mektedir.  Tesisten ç lar sabah saat 10:00’dan ba layarak, en

yüksek seviyeye 18:00 ile 19:00 saatleri aras nda ula maktad r. Tesise giren araç ile

kan araç say n birbirine en yak n oldu u zaman ise ö leden sonra 14:00 ile

15:00 saatleri aras nda olmaktad r. ekil 6.3’te görüldü ü gibi, günlük i e giden

kullan lar n d nda ba ka kullananlar n da oldu u görülmektedir.
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Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  PEBS tesisinde gün içerisindeki toplam araç say

ise ekil 6.4’de gösterilmi tir. Buna göre, tesisteki araç say  sabah saat 06:00’dan

ba layarak art  devam etmekte, 14:00 ile 15:00 saatleri aras nda en büyük say ya

ula maktad r.
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ekil 6.4: Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  PEBS tesisindeki toplam araç say .

ekil 6.4’te göre, Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  PEBS tesisinin kapasitesi 760

araç oldu u dü ünüldü ünde, tesisin gün içerisinde tam kapasiteye ula mad  ve

tesiste araç park  için her zaman yer bulunmaktad r.

ekil 6.5’de görüldü ü gibi, Bostanc DO PEBS kullan lar n tesise giri  saatleri

sabah  zirve  saatine,  tesisten  ç  saatleri  de  ak am zirve  saatine  denk  gelmektedir.

Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  PEBS gibi, Bostanc DO kullan lar n ço u

günlük i e gidenlerden meydana gelmektedir. Bostanc DO PEBS tesisi

kullan lar n tesise en yo un olarak giri i, 08:00 ile 09:00 saatleri aras nda

olmaktad r. Araçlar n tesisten ç  ise en yo un olarak 18:00 ile 20:00 saatleri

aras ndad r.

Bostanc DO PEBS tesisinin gün içerisindeki toplam araç say ekil 6.6’da

gösterilmi tir. Buna göre, tesise araç giri  ç  h n en yüksek oldu u  zamanlar

ras yla sabah ve ak am zirve saatleridir. Bostanc DO tesisi hiçbir zaman tam

kapsitesine ula mamaktad r. Tesisin kapasitesi 400 araç dü ünüldü ünde,  gün
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içerinde tesisteki toplam araç say n ula  en büyük de er 240 araç civar nda

olmu tur. Dolays yla, gün içerisinde tesiste araç park  için her zaman bo  yer

bulunmaktad r.
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ekil 6.5: Bostanc DO PEBS tesisine araçlar n giri  ç  saatleri.
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ekil 6.6: Bostanc DO PEBS tesisindeki toplam araç say .

Hem Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  hem de Bostanc DO PEBS tesisi, araç

giri inin ve  ç n en fazla oldu u saatlerinin trafik s kl n en fazla oldu u

zirve saatlerine denk gelmesi, sistemin zirve saatlerde önemli say da arac  trafikten
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çekti ini göstermektedir. Zirve saatlerde trafikten daha çok arac n çekilmesi, nitelikli

tesis say n artt lmas na ve geli tirilmesine ba r.

ekil 6.7’de görüldü ü gibi, Yenikap  PEBS tesisi di er tesislerden farkl r. Tesise

en fazla araç giri i sabah 06:00 ile 07:00 saatleri aras nda ve tesisten en fazla araç

 ise 19:00 ile 20:00 saatleri aras nda gerçekle mektedir. En fazla araç giri i ya

da ç , sabah ve ak am zirve saatleri d nda gerçekle ti i görülmektedir.
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ekil 6.7: Yenikap  PEBS tesine araçlar n giri  ç  saatleri.

Bostanc DO ve Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  PEBS tesislerinden farkl  olarak

tesise fazla en araç giri inin zirve saatinin d nda olmas , sistemi kullananlar n

stanbul içine de il, stanbul d na yolculuk yapt klar  göstermektedir. Bu saatler

nda tesise giren araç say  ile tesiten ç kan araç say  birbirine denktir. Tesisin

günlük i e gidenlerle, tesisi normal park olarak kullananlar n say n birbirine

yak n oldu u görülmektedir.

Yenikap  PEBS tesisin gün içerisindeki toplam araç say ekil 6.8’de gösterilmi tir.

Tesisteki toplam araç say n gün içerisinde ula  en büyük de er 70 araç

dolaylar nda olmaktad r. Tesisin kapasitesi 210 araç dü ünüldü ünde, Yenikap

PEBS de, gün içinde dolmamaktad r
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Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  ve Bostanc DO tesisleri gibi gün içerisinde tam

kapasiteye ula mamaktad r. Dolays yla, söz konusu PEBS tesislerinde gün içerisinde

herhangi bir saatte araç park yeri için bo  yer bulunaca  görülmektedir.
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ekil 6.8: Yenikap  PEBS tesisindeki toplam araç say .

6.1 Yolculuk Ba lang ç-Son Noktalar

PEBS tesislerini kullananlar n tamam na yak , tesisin yak nda ikamet edenlerden

meydana gelmektedir. Bu ç kar , anket sonuçlar nda görmek mümkündür.

Kad köy Evlendirme Dairesi Önü PEBS kullan lar n yolculuk ba lang ç-son

noktalar  Çizelge 6.7’de gösterilmi tir.

PEBS tesisi kullan lar n yolculuk ba lang ç-son noktalar , hem tesisin bulundu u

yerin potansiyel kullan ya sahip olup olmad  hem de kullan lar n stanbul

içindeki M A’lardan en çok hangisine yolculuk yapt klar  bilmek aç ndan

önemlidir. Ayr ca, stanbul’daki M A’lar n belirlenmesi, trafik t kan kl  azaltmak

için kent içinde yeni ula rma planlamalar  yap rken nereden ba lan lmal ?,

sorusunun yan  için gerekli olacakt r.
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Çizelge 6.7: Kad köy Evlendirme Dairesi Önü PEBS kullan lar n yolculuk ba lang ç-son noktalar .
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1. Ata ehir 1 1 5

2. Bostanc 1 1 5

3.Çengelköy 1 1 5

4. Erenköy 1 1 1 3 15

5. Göztepe 1 1 1 1 1 5 25

6. Kartal 1 1 5

7. Kozyata 1 1 2 10

8. Küçükyal 1 1 5

9. Pendik 1 1 2 10

10. Suadiye 1 1 2 10

11.U ur Mumcu 1 1 5

Say 2 2 1 2 1 2 1 2 2 2 1 2 20 -
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% 10 10 5 10 5 10 5 10 10 10 5 10 - 100
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Çizelge 6.7’de görüldü ü gibi,  Kad köy Evlendirme Dairesi Önü PEBS tesisini

kullananlar n %25’inin yolculu a ba lang ç semti Göztepe’dir. Göztepe’den sonra en

fazla kullan n geldi i semt %15 ile Erenköy’dür. Kad köy Evlendirme Dairesi

Önü PEBS tesisine araçlar  park eden sürücülerin tamam n yolculuk biti  noktas

Avrupa yakas nda sonlanmaktad r. Sürücülerin %55’nin yolculuk biti  noktas li-

Mecidiyeköy bölgesi olmaktad r. PEBS tesisini normal park amaçl  kullananlar n

oran  %10’dur. PEBS kullan lar n %90’ , tesisi amac na uygun olarak

kullanmaktad r. Bu durum, tesisin toplu ta ma kullan  özendirmede ba ar

oldu u, sonucunu do urmaktad r.

Ac badem PEBS tesisi, metrobüs dura n yan nda yer almaktad r. Çizelge 6.8’de

görüldü ü gibi Ac badem PEBS tesisi kullan lar n %26’s  Libadiye Semti’nden

gelmektedir. Bulgurlu Semt’i ve Ümraniye lçesi’nden gelenlerin oran  %13’tür.

Ac badem PEBS tesislerini kullananlar, Kad köy Evlendirme Dairesi Önü PEBS

tesisinde oldu u gibi, tesisin yak nda ikamet edenlerden olu maktad r. Bu durum,

tesisin yerle ece i bölgenin olas  kullan  içermesi gerekti i ilkesinin önemini

ortaya koymaktad r.

Ac badem PEBS tesisini kullan lar n en fazla gittikleri yer %22 ile Mecidiyeköy

olmu tur. Mecidiyeköy’den sonra kullan lar n en fazla gitti i yer,  Mecidiyeköy’e

yak n %17 ile Ça layan’d r. Kullan lar n tamam n yolculuk biti  noktas , Avrupa

yakas nda olmaktad r. Ankete göre, Ac badem PEBS tesisi kullan lar n %60’

li-Mecidiyeköy bölgesine yolculuk yapmaktad r. Ac badem PEBS tesisini normal

park olarak kullanan olmam r. Anketten ç kan önemli bir sonuç da, kullan lar n

ço unun yolculuk biti  noktas  metrobüse yak n yerler olmu tur.

Yenikap  PEBS tesisi kullan lar , Çizelge 6.9’da görüldü ü gibi farkl  ilçelerden

gelenlerden olu maktad r. Bu tesisin en fazla kullan  %25 oran yla

Gaziosmanpa a lçesi’nden gelmektedir. Gaziosmanpa a’dan sonra en fazla

kullan n geldi i ilçe  ise %18 ile Küçükçekmece’dir.

Yenikap  tesisini kullanlar n tamam na yak , Çizelge 6.9’da görüldü ü gibi

stanbul’a kom u illere yolculuk yapmaktad r. Yenikap  PEBS tesisi kullan lar n

%44’ün yolculuk biti  noktas  Yalova li’dir. Yalova’dan sonra, Yenikap  PEBS
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     Çizelge 6.8: Ac badem PEBS kullan lar n yolculuk ba lang ç-son noktalar .

To
pl

am      Son

Ba lang ç
1.

 Z
in

ci
rli

ku
yu

2.
 E

se
nt

ep
e

3.
 M

ec
id

iy
ek

öy

4.
 O

km
ey

da
n

5.
 Ç

a
la

ya
n

6.
 B

e
ik

ta
s

7.
 L

ev
en

t

8.
 T

ak
sim

9.
 E

se
nl

er

10
. B

ay
ra

m
pa

a

11
. F

lo
ry

a

12
. S

ef
ak

öy

13
. K

.Ç
ek

m
ec

e

14
. A

vc
la

r

Sa
y

%

1.Ac badem 1 1 4

2. Ata ehir 1 1 4

1. Bulgurlu 1 1 1 3 13
2. Çaml ca 1 1 4

3. Çekmeköy 1 1 2 8

4. Kozyata 1 1 4

5. Kartal 1 1 2 8
6. Libadiye 1 1 1 2 1 6 26

7. M.Kemal 1 1 4

8. Pendik 1 1 4
9. Üsküdar 1 1 2 8

10. Ümraniye 1 1 1 3 13
Say  1 1 5 3 4 1 1 2 1 1 1 1 1 1 24 -

Toplam
% 4 4 22 13 17 4 4 8 4 4 4 4 4 4 - 100
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tesisi kullan lar n en çok yolculuk yapt  yer %25 ile Bursa li’dir. stanbul içi

yolculuk yapanlar n %3’ü Kad köy’e gitmektedir. Yenikap  PEBS tesisini, toplu

ta ma kullan  d nda normal park olarak kullananlar n oran  %28’dir.  Ayr ca,

Yenikap  PEBS tesisi kullan lar n %69’u stanbul d na yolculuk yapmaktad r.

PEBS tesisini kullanarak, stanbul içi yolculuk yapanlar n oran  ise %3’tür.  Bu

durum, Yenikap  PEBS tesisinin, kent içi trafi inin azalt lmas  noktas ndaki

katk n az oldu unu göstermektedir.

Çizelge 6.9: Yenikap  PEBS kullan lar n yolculuk ba lang ç-son noktalar .

Toplam              Son

Ba lang ç

Bursa Kad köy Yalova Yenikap
Say  (%)

Bahçelievler 2 2 6

Bak rköy 1 3 4 13

Ba ak ehir 3 3 9

Çorlu 1 1 3

Esenyu rt 1 1 3

G.O. Pa a 5 1 3 9 28

Kad köy 1 4 5 16

K.Çekmece 1 2 3 6 19

Sar yer 1 1 3

Say 8 1 14 9 32 -Toplam

% 25 3 44 28 - 100

Bostanc DO  PEBS tesisinin en fazla kullan , Çizelge 6.10’da görüldü ü gibi

PEBS kullan lar n %22’si  Maltepe ve % 19’u Bostanc ’dan gelmektedir. Bunu

%13 ile Kartal  ve %9 ile Suadiye izlemektedir. Bostanc DO PEBS tesisini en fazla

kullananlar, SK  Ar tma Tesisi Yan  PEBS tesisinde oldu u gibi,  tesisin yak nda

oturanlar olu turmaktad r.
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Çizelge 6.10: Bostanc DO PEBS kullan lar n yolculuk ba lang ç-son noktalar .
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1. Ata ehir 1 2 3 9

2. Bostanc 1 1 2 1 1 6 19

3. Caddebostan 2 2 6

4. Çekmeköy 1 1 3

5.Dragos 1 1 3

6. Erenköy 2 2 6

7. Göztepe 1 1 3

8. Kartal 1 3 4 13

9. Maltepe 3 3 1 7 22

10. Pendik 1 1 3

11. Suadiye 1 1 1 1 4 13

Say 2 10 1 1 2 12 1 1 2 32 -
Toplam

% 6 31 3 3 6 39 3 3 6 - 100

Bostanc DO PEBS tesisi kullananlar n en fazla gitti i yer %39 ile Kabata ’t r.

Kabata ’tan sonra en fazla yolcunun gitti i yer ise %31 ile Bak rköy’dür. Söz konusu

iki yer d nda sürücülerin gitti i yerler Avc lar, Beyaz t, Beyo lu, Karaköy, Taksim

ve Büyükada olup, oran  s ras yla %6, %3, %3, %3, %3 ve %3’tür. Tesisi normal

park olarak kullananlar n oran  ise %9’dur.

Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  PEBS tesisini kullananlar n %13’ü Çizelge

6.11’de görüldü ü gibi, Ümraniye’den gelmektedir. Kad köy’den gelen PEBS tesisi

kullan lar n oran  ise %11’dir. Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan   PEBS tesisini

kullananlar n yolculuk ba lang ç yerlerine bak ld nda, tesisin, tesisin yak nda

oturanlar taraf ndan tercih edildi i görülmektedir. Yaln zca bu sonuca bakarak,

tesisin seçildi i yerin do ru oldu u görülmektedir.
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Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  PEBS kullan lar n %31’inin yolculuk biti

noktas  Eminönü Semti’dir. Eminönü’yü %18 ile Karaköy izlemektedir. SK  Ar tma

Tesisi Yan  PEBS tesisinden Avrupa yakas na yolculuk yapanlar n %50’sinin

yolculuk biti  noktas  sur içinde yer almaktad r. Tesisi normal park olarak

kullanarak, toplu ta may  kullanmayanlar n oran  %12’dir.

Zeytinburnu Ç rp  PEBS tesisini kullananlar n % 40’  Bahçelievler’den

gelmektedir. ekil 6.12’de görüldü ü gibi tesisin bulundu u yer olan

Zeytinburnu’ndan gelenlerin oran  %10 gibi dü ük bir rakamd r. Çünkü tesisin

bulundu u yer, yerle im birimlerine uzakta yer almakla birlikte tesis etkin olarak

kullan lmaktad r. Bunun nedeni tesisin trafi in ba lad  yerde ve Metrobüs,

Tramvay ve Metro istasyonlar n hemen yan nda olmas r.

Zeytinburnu Ç rp  PEBS’i kullananlar n en fazla gitti i yer %30 ile Beyaz t’t r.

Bundan ba ka, bu tesisin kullan lar  Ca alo u, Fatih, Çapa, Fatih, F nd kl ,

Kabata , Kad köy, Karaköy, Mecidiyeköy, Merter, Sirkeci, Zeytinburnu, Aksaray ve

Be ikta ’a gitmektedirler.

PEBS tesislerini kullanalar n yolculuk ba lang ç noktalar  ile tesis aras ndaki

uzakl klar, PEBS tesisin bulundu u bölgenin sistem için olas  yer olup olmad

hakk nda bigi vermesi aç ndan önemlidir.

Anket yap lan PEBS tesisleri kullan lar n, tesis ile evleri aras ndaki uzakl klar

Çizelge 6.13’te gösterilmi tir. Çizelge 6.13’ten görülece i gibi, 10 km’den daha k sa

uzakl ktan gelenlerin oransal olarak en yüksek oldu u yer %88 ile Ac badem

tesisidir. Bostanc DO tesisi kullan lar n %84’ünün tesis ile evleri aras ndaki

uzakl k 10 km’den daha azd r. 10 km daha az bir uzakl ktan gelen kullan lar n

oransal de eri Kad köy Evlendirme Dairesi Önü ve Zeytinburnu Ç rp  PEBS’de

tesislerinde %75, Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  PEBS tesisinde ise %64’tür.

Yenikap  PEBS tesisini kullananlardan 10 km’den daha az bir uzakl ktan gelenler

bulunmaktad r. Bu da tesisin bulundu u yerin olas  kullan lar  içermedi ini

göstermektedir. Bu durum Yenikap  PEBS tesisi için, kent içi trafik t kan kl

azaltmada etkili oldu unu söylememiz pek mümkün de ildir. Yenikap  PEBS tesisini

kullananlar n %49’u 10 ile 20 km, %48’i ise 20 ile 30 km aras ndaki uzakl ktan

gelmektedirler.
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Çizelge 6.11: Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  PEBS kullan lar n yolculuk ba lang ç-son noktalar .
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1. Ac badem 1 1 4 1 7 7
2. Ata ehir 1 1 3 3 1 9 10
3. Beykoz 1 1 1
4. Bostanc 2 3 1 6 7
5. Caddebostan 1 1 1 3 3
6. Çaml ca 1 1 1
7. Çekmeköy 1 1 2 2
8. Erenköy 1 1 1 2 1 2 1 9 10
9. Fenerbahçe 2 1 3 3
10. Gebze 1 1 1
11. Göztepe 1 2 1 2 1 1 8 9
12. Kad köy 3 1 3 1 1 9 11
13. Kanl ca 1 1 1
14. Kartal 1 1 2 2
15. Kozyata 1 1 2 4 4
16. Küçükyal 1 1 2 2
17. Maltepe 1 4 3 1 9 10
18. Pendik 1 1 1
19. Polonezköy 1 1 1
20. Suadiye 1 1 1
21. Ümraniye 1 4 1 3 3 12 13

Say 1 1 11 5 1 2 29 1 1 2 16 1 1 3 1 4 12 92 -Toplam % 1 1 12 6 1 2 31 1 1 2 18 1 1 3 1 4 12 - 100
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Çizelge 6.12: Zeytinburnu Ç rp  PEBS kullan lar n yolculuk ba lang ç-son noktalar .
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1. Bahçelievler 3 1 1 1 1 1 8 40

2. Ba lar 1 1 5

3. Bak rköy 1 1 5

4. Beykoz 1 1 5

5. Esenler 1 1 5

6. Esenyurt 1 1 5

7. Güngören 1 1 2 10

8. Halkal 1 1 2 10

9. Küçükçekmece 1 1 5

10. Zeytinburnu 1 1 2 10

Say 1 1 6 1 1 1 1 2 1 1  1 1 1 1 20 -
Toplam

% 5 5 30 5 5 5 5 10 5 5 5 5 5 5 - 100
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Çizelge 6.13: PEBS kullan lar n ev ile tesis aras ndaki uzakl .

PEBS Tesisi
0-10 km

(%)
10-20 km

(%)
20-30 km

(%)
30 km’den fazla

(%)

Kad köy Evlendirme
Dairesi Önü

75 15 10 0

Ac badem 88 8 4 0

Yenikap 0 49 48 3

Kad köy SK   Ar tma
Tesisi Yan

64 32 3 1

Bostanc DO 84 13 3 0

Zeytinburnu Ç rp 75 15 5 5

10 ile 20 km aras ndaki uzakl ktan gelenlerin oran  Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan

PEBS tesisinde %32’dir. Bu oran, Kad köy Evlendirme Dairesi Önü, Ac badem,

Bostanc DO ve Zeytinburnu Ç rp  tesislerinde s ras yla %15, %8, %13 ve

%15’tir.

Yenikap  PEBS tesisi hariç di er 5 PEBS tesiste, 10 km’lik uzakl ktan sonra oransal

olarak en fazla kullan n geldi i uzakl k 10  ile 20 km aras ndaki uzakl kt r. Buna

göre, PEBS tesislerini oransal olarak en fazla kullananlar, tesise 10 km uzakl kta

oturanlar olu turmaktad r.

Yenikap  tesisi hariç, di er tesislere 10 km’den daha az uzakl kta oturanlar n, tesisi

kullananlar n yar ndan fazlas  olu turmaktad r. Dolays yla, bundan sonra

stanbul’da yap lacak yeni PEBS tesisleri için üzerinde durulaca  en önemli

hususlardan biri de, tesisin etkileyece i olas  kullan  10 km yar çapl  bir daire

alan nda oturanlar olmal r.
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6.2 Yolculu un Amac

Anket yap lan bütün PEBS tesislerinde, yolculu un amac na yönelik soruya

kullan lar n tamam na yak , Çizelge 6.14’de görüldü ü gibi, “i ” yan

vermi lerdir. Kad köy Evlendirme Dairesi Önü ve Bostanc  Aç k Otopark  PEBS

tesislerine otomobillerini park eden sürücülerin tamam  i  amaçl  yolculuk

yapmaktad rlar. Ac badem, Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan , Bostanc DO ve

Zeytinburnu Ç rp  tesislerinde i  amaçl  yolculuk yapanlar n oran  en az %90’d r.

Ac badem, Yenikap , Zeytinburnu Ç rp  ve Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan

PEBS tesislerinde okul yan  verenlerin oran  s ras yla %4, %13, %5 ve %4

olmu tur.

Çizelge 6.14: Yolculu un amac .

PEBS Tesisin Ad

(%)

Okul

(%)

Al veri

(%)

Di er

(%)

Kad köy Evlendirme Dairesi Önü 100 0 0 0

Ac badem 96 4 0 0

Yenikap 87 13 0 0

Kad köy SK  Ar tma Tsisi Yan 92 4 2 2

Bostanc DO 97 0 3 0

Zeytinburnu Ç rp 90 5 5 0

Çizelge 6.14’e bakarak, PEBS tesisini kullananlar n günlük i e giden yolcular n

olu turdu u görülmektedir. Trafik t kan kl na günlük i e gidenlerin sebep oldu unu

dü ünüldü ünde, sistemin trafik t kan kl  azaltmada etkili oldu u sonucunu

ortaya koymaktad r.

Bölüm 6.1’de ve ekil 6.4’te kullan lar n tesise en yo un olarak araçlar  zirve

saatinde park etmeleri ve ayn ekilde tesisten ayr lmas  zirve saatinde olmas  ile

Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  kullan lar n yolculuk amac  i  olanlar n oran n

%96 olmas , sistemi daha çok günlük i e gidenlerin tercih etti ini göstermektedir.

Benzer bir sonuç da, Bölüm 6.1’de ve ekil 6.5’te Bostanc  PEBS kullan lar n

tamam na yak n, tesisi zirve saatlerinde kullanmalar  ile Çizelge 6.14’de

yolcular n yolculuk amac  i  olanlar n oran n %97 olmas , sistemin kullan lar n
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günlük i e gidenlerin kulland  göstermektedir. Bu sonuçlar, sistemin trafik

kan kl  azaltmada etkili oldu u sonucuna götürmektedir.

6.3 PEBS Tesislerinde Araçlar n Park Etme Süreleri

6 PEBS tesisinde, araçlar n park etme süreleri Çizelge 6.15’te gösterilmi tir.

Kullan lar n tesise giri  saatleri 08:00 ile 09:00, tesisten ç  saatleri ise 18:00 ile

20:00 saatleri aras nda oldu u anketle ortaya ç km r. Sabah giri in yo un oldu u

bir saatte tesise giren bir araç, ayn ekilde ç n yo un oldu u bir saatte tesisten

ayr ld nda tesiste araban n kalaca  süre ortalama 8-12 saat aras nda olmaktad r.

Bütün PEBS tesislerinde, 8 ile 12 saat aras nda arabalar  park edenlerin oran  en

yüksektir. Bostanc DO ve Kad köy Evlendirme Dairesi Önü PEBS kullan lar n

%90’n n, araçlar  tesiste park etme süreleri 8 ile 12 saatleri aras nda olmaktad r.

Çizelge 6.15: PEBS tesislerinde araçlar n park etme süreleri.

PEBS Tesisin
Ad

0 - 4
saat (%)

4 - 8
saat (%)

8 - 12
saat (%)

12 - 16
saat (%)

16 saatten
fazla (%)

Kad köy
Evlendirme Dairesi
Önü

5 0 90 5 0

Ac badem 8 13 79 0 0

Yenikap 13 0 55 19 13

Kad köy SK
Ar tma Tesisi Yan

4 21 70 5 0

Bostanc DO 4 0 90 6 0

Zeytinburnu
rp

20 10 55 15 0

 saatleri 08:00-17:00 aras  dü ünüldü ünde, PEBS tesisleri kullan lar n %50’den

fazlas , araçlar  tesise i  saatleri aras nda park etmektedir. Çizelge 6.15’teki

bilgilerden, Yenikap  PEBS tesisini kullananlardan en az % 13’nun stanbul d na

yolculuk yapt  göstermektedir.
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Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan , Bostanc DO ve Yenikap  PEBS tesislerin

15.03.2010-19.03.2010 günleri aras nda, kullan lar n günlük ortalama tesiste kalma

sürelerinin yüzdesi Çizelge 6.16’da görülmektedir. Buna göre, Yenikap  tesisi hariç

Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  ve Bostanc DO PEBS tesislerinde, tesiste

arabas  8-12 saatleri aras nda park edenler en fazla olmaktad r. Bu durum, bu iki

tesisin kullan n ço u günlük i e gidenler olu turmaktad r.

Çizelge 6.16: PEBS tesislerinde araçlar n park etme süreleri.

PEBS
Tesisin Ad

0 - 2 saat
(%)

2 - 4
saat (%)

4 - 8 saat
(%)

8 - 12
saat (%)

12-16
saat (%)

16 saatten
fazla (%)

Yenikap 68 4 3 6 14 5

Kad köy
SK  Ar tma

Tesisi Yan
11 21 27 35 5 1

Bostanc
DO 5 6 20 57 9 3

Çizelge 6.15’te anketten ç kan araçlar n tesiste park etme süreleriyle yine Çizelge

6.16’da SPARK’tan al nan araçlar n tesiste park etme sürelerinin gerçek

de erleriyle kar la ld nda, Yenikap  tesisi hariç di er iki tesiste anketten ç kan

sonuç ile sahadaki gerçek de erler örtü mektedir.

Yenikap  PEBS tesislerini kullananlar n tamam na yak , Çizelge 6.16’da görüldü ü

gibi  tesisi  k sa  süreli  parklar  için  kullanmaktad r.  0-2  saat  aras  park  edenlerin  çok

olmas , stanbul d na yolcusunu  u urlayan veya stanbul d ndan gelen yolcusunu

kar layanlar n bu tesisi daha çok kullanmas ndan kaynaklanmaktad r.

6.4 PEBS Tesislerin Kullanma S kl

PEBS tesislerini kullanan sürücülerin, tesisleri ne kadar s kl kla kulland klar

Çizelge 6.17’da gösterilmi tir. Anket yap lan PEBS tesislerinden Ac badem tesisini,

 günlerinde kullanan sürücülerin oran  %75’tir. Kad köy Evlendirme Dairesi Önü,

Bostanc DO ve Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  PEBS tesislerini hafta içi i

günlerinin tamam nda kullanan sürücülerin oran  s ras yla %70, %71 ve %60
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olmaktad r. Buna göre, daha önce var lan sonuçlara benzer olarak, tesislerin

kullan lar n ço u günlük i e gidenlerdir. Bu sonuç, sistemin trafik t kan kl

azaltmada etkili oldu unu ortaya koymaktad r.

Çizelge 6.17: Sürücülerin PEBS tesislerini kullanma s kl .

PEBS Tesisin Ad  Haftada 5 kez veya
yukar   (%)

Haftada 2-3 defa
(%)

Haftada 1 defa
(%)

Kad köy
Evlendirme
Dairesi  Önü

70 25 5

Ac badem 75 25 0

Yenikap DO 22 40 38

Kad köy SK
Ar tma Tesisi
Yan

60 26 14

Bostanc DO 71 16 13

Zeytinburnu
rp 50 35 15

Anket yap lan tesislerden Yenikap  PEBS tesisi, di er tesislerden ayr

dü ünülmelidir. Çizelge 6.17’ye bak ld nda bu tesisi haftan n 5 i  gününde

kullananlar n oran  %22 ve 1 kez kullananlar n oran  ise %38 ç km r. Yenikap

PEBS tesislerini haftada 2-3 kez kullananlar n oran  %43 ile en yüksek kullanma

kl na sahiptir. Bu sonuçtan da, Yenikap  PEBS tesisini kullan lar n günlük i e

giden sürücülerin ço unlukta olmad  sonucunu ortaya ç karmaktad r. PEBS

kullan lar n %25’ine yak , tesisi haftada 2-3 kez kullanmaktad r.

Tesisin haftada 2-3 defa kullan yor olmas  demek, haftan n geriye kalan 4-5 gününde

tesisin kullan lmad  sonucu ç kmamal r. Di er günlerde tesisi ba ka kullan lar

kullanmaktad r. Ayn ekilde, tesisi haftada 1 gün kullanalar n olmas , geriye kalan 6

gün boyunca tesisi yaln zca o gün kullanan ba ka kullan lar n oldu unu

göstermektedir. Tesisin haftal k toplam kullan  say  bulmak için; tesisi hergün

kullananlar art  tesisi 2-3 gün kullananlar n 2 ya da üç kat , art  son olarak tesisi
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haftada bir gün kullananlar n yedi kat  al p toplanarak bulunmaktad r. Sonuçta,

tesisi kullananlar n toplam say  daha fazla olmaktad r.

6.5 Toplu Ta man n Kullan lmas

Sürücülerin araçlar  park ettikten sonra toplu ta may  kullanmalar yla ilgili anket

sonuçlar  Çizelge 6.18’de gösterilmi tir. Anket yap lan PEBS tesislerden Kad köy

Evlendirme Dairesi Önü ve Ac badem PEBS tesisleri metrobüs duraklar n yan nda,

Yenikap , Bostanc DO ve Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  PEBS tesisleri ise DO

istasyonlar n yan nda bulunmaktad r. Zeytinburnu Ç rp  hariç, di er tesislerin

kullan lar  tesisin yan nda bulundu u toplu ta ma türünü kullanmaktad rlar. Bütün

tesislerde kullan lar n en az %70’i toplu ta maya binmektedir. Ac badem ve

Zeytinburnu Ç rp  tesisi kullan lar n tamam  toplu ta maya binmektedir. Toplu

ta may  kullanmayanlar n en yüksek oldu u yer %28 ile Yenikap ’d r.

Kad köy Evlendirme Dairesi Önü, Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan  ve Yenikap

PEBS tesislerini kullanan sürücülerin s ras yla %90’n , %86’s  ve %76’s  araçlar

tesise park ettikten sonra toplu ta ma arac na binmektedirler. PEBS tesislerini

kullanan sürücülerin tamam na yak n toplu ta may  kullanmas , trafik

kl  azaltmada etkili bir unsur olarak görünmektedir.

Çizelge 6.18: PEBS kullan lar n toplu ta may  kullanmalar .

Toplu ta may
PEBS Tesisin Ad

Kullananlar  (%) Kullanmayanlar  (%)

Kad köy Evlendirme
Dairesi Önü 90 10

Ac badem 100 0

Yenikap 72 28

Kad köy SK  Ar tma
Tesisi Yan 86 14

Bostanc DO 91 9

Zeytinburnu Ç rp 100 0
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Zeytinburnu Ç rp  PEBS tesisi di er 5 tesisten farkl  olarak tramvay, metrobüs ve

HRS toplu ta ma ula m türleri duraklar n bir arada oldu u yerde bulundu u için

kullan lar için üç farkl  toplu ta ma türü mevcuttur. ekil 6.9’da Zeytinburnu

rp  PEBS kullan lar n toplu ta ma türlerine göre yolculuk oranlar

gösterilmi tir.

Zeytinburnu Ç rp

20%

10%

70%

Metrobüs
Tramvay
HRS

ekil 6.9: Zeytinburnu Ç rp  PEBS kullan lar n yolculuklar n ula m
                        türlerine  göre da .

6.6 PEBS’in Tercih Edilme Sebebi

PEBS tesislerini kullanan sürücülerin, PEBS’in neden tercih edildi ine dair anket

sonuçlar  Çizelge 6.19’da yer almaktad r. PEBS’i neden tercih ediyorsunuz?,

sorusuna Kad köy Evlendirme Dairesi Önü ve Ac badem tesisi kullan lar n

tamam  “trafik s kl ndan kurtulmak için” yan  vermi lerdir. Bu soruya di er

tesislerde ayn  yan  verenlerin oran  s ras yla, Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan ,

Bostanc DO, Zeytinburnu Ç rp  ve Yenikap  tesisinde %72, %86, %70 ve %61

olmu tur.
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Çizelge 6.19: Toplu ta may  kullananlar n PEBS’i tercih etme sebebi (%).

PEBS Tesisi
Trafik
kl ndan

kurtulmak için

Gidece im
Yerde otopark
olmad  için

Çevre
kirlili inin az
olmas  için

Di er
(Rahatl k,

Maliyet v.s)

Kad köy
Evlendirme
Dairesi Önü

100 0 0 0

Ac badem 100 0 0 0

Yenikap
DO 61 0 4 35

Kad köy
SK  Ar tma

Tesisi Yan
72 7 4 17

Bostanc
DO 86 0 0 14

Zeytinburnu
rp 70 20 0 10

Ayn  soruya, Kad köy Evlendirme Dairesi Önü, Ac badem, Yenikap  ve Bostanc

DO’da “gidece im yerde otopark olmad  için kullan yorum” yan  veren

olmam r. Yaln zca Zeytinburnu Ç rp  ve Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan

tesislerinde “gidece im yerde otopark olmad  için kullan yorum” yan

verenlerin oran  s ras yla %20 ve %7 olmu tur.

Yenikap  PEBS tesisini di er tesislerden kullan m aç ndan farkl  oldu u

görülmektedir. Çünkü “di er nedenlerden dolay ” yan  verenlerin oran  en yüksek

%35’le Yenikap  tesisi olmu tur. Yine benzer ekilde “trafik s kl ndan

kurtulmak için kullan yorum” yan  verenlerin, en dü ük oran  yine Yenikap

tesisinde ortaya ç km r. Kullan lardan “di er” yan  verenlerin bir k sm  toplu

ta man n “rahat oldu u”, bir k sm  ise “maliyetinin dü ük oldu u için” tercih

ettiklerini söylemi lerdir.

“Gidece i yerde otopark olmad  için” yan  verenlerin en yüksek oldu u tesis

%20 ile Zeytinburnu Ç rp  tesisidir. Bölüm 6.4’te bu tesisi kullananlar n %80’in

yolculuk biti  noktas  Aksaray-Ca alo lu aras nda bitmektedir. Bu bölge tarihi
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yar madada oldu u için, park yerleri fiziki engellerden dolay  k tl r. Bundan

dolay , yolculu un biti  noktas  bu bölgede bitenlerin, “gidece im yerde otopark

olmad  için tercih ediyorum” yan  verenlerin sebebi bundand r.

Sonuç olarak, anket yap lan PEBS tesislerinin tamam nda kullan lar n büyük

ço unlu u sistemi amac na uygun olarak kulland  ortaya ç km r. stanbul’un

artan trafik s kl n azalt lmas  için dünyada oldu u gibi toplu ta ma sisteminin

geli tirilmesi gerekmektedir. Toplu ta ma kullan n geli tirilmesi için en etkili

yöntem PEBS’tir. Özetle, stanbul’da PEBS’in neden desteklenmesi gerekti i

yap lan anket sonucuyla ortaya ç km r.
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7. SONUÇ VE DE ERLEND RME

Trafik t kan klar , kent içi problemlerin en ba nda gelen ve büyük ehirlerde s kça

kar la z en önemli s nt r. Özellikle büyük ehirlerde trafik s kl

sürekli artmakta ve bu problemle ba a ç kmak her geçen gün daha da zorla maktad r.

Dünyada tarihi mirasa sahip ço u büyük ehirlerde darac k cadde ve sokaklar

gözlemlemek mümkündür. Bu ehirlerde mevcut yolu geni letmek ya da yeni yol

yapmak çok zor oldu undan ehir merkezleri ço unlukta yayalar n kullan na aç k

rak lmaktad r.

Toplu ta ma sistemi geli tirilerek, M A’larda trafik t kan kl n azalt lmas  için

otomobil kullan  k tlay  önlemler al nmal r. K tlamada farkl  yöntemler

uygulanmaktad r. Bu ba lamda tez kapsam nda incelenen sistem PEBS’tir.

stanbul’da SPARK taraf ndan 17 adet PEBS tesisi i letilmektedir. Tesisleri

kullananlar n yolculuk davran lar  ve tesislerin kullan rl  görmek amac yla

günlük ortalama kullan  say  100’ün üzerinde olan 6 PEBS tesisinde anket

çal mas  yap lm r.

SPARK’ n i letti i 17 PEBS tesisin 11 tanesinde, tesisi kullanan günlük  ortalama

kullan  say  100’ün alt ndad r.  Bu tesislerden yaln zca 6 tanesinde tesisin günlük

kullan  say  100’ün üzerinde olmaktad r. Kullan m oranlar , Balmumcu’da %0,8,

Merter’de %2, Kad köy Yeni Sal  Pazar ’nda %2, Maltepe DO’da %7, Florya

Kav ’nda %8 gibi çok dü ük yüzdelerdir.  stanbul’daki bütün tesislerin günlük

ortalama kullan  yüzdesi %56’d r.

PEBS tesisinin yeri seçimi yap rken, iki temel ilke al nmaktad r. Birincisi, PEBS’in

yeri M A’n n d nda, ikincisi ise trafi in ba lad  ve trafik ile ayn  yönde ve

karayoluna do rudan eri imi olan yerde bulunmal r. Örne in, Balmumcu’daki

tesisin M A’n n içinde olmas , Merter’dekinin trafi in oldu u yönde olmamas  ve

karayoluna eri iminin zor olmas , Florya Kav ’ndakinin trafi in ba lad  yerde

olmamas  gibi nedenlerden dolay  baz  PEBS tesislerin günlük kullan  say  çok

dü ük olmaktad r. Bundan dolay , sistemin verimlili i için ya bu yerler PEBS tesisi
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olmaktan ç kar larak, normal park yerine dönü türülmesi ya da bu yerlerin ülkeye

ekonomik getirisi yüksek olan i letmeye aç lmas  gerekmektedir.

PEBS tesislerini, “trafik s kl ndan kurtulmak için kullan yorun” diyenlerin

oran n Kad köy Evlendirme Dairesi Önü ve Ac badem’de %100, Bostanc DO’da

%86, Kad köy SK  Ar tma Tesisi Yan ’nda %72, Zeytinburnu Ç rp ’da %70 ve

Yenikap DO’da %61 olmas , sistemin trafik t kan kl  azaltmay  ba ard

göstermektedir. PEBS’i kullananlar n yar ndan fazlas  10 km’den az uzakl ktan

gelmektedir. Yeni yap lacak PEBS tesisleri için, olas  kullan  öngörülürken 10

km’lik yar çapl  bir daire dü ünülmelidir.  Yine PEBS kullan lar n yolculuk

amac  “i ” olanlar n oran n %90’n n üzerinde olmas , sistemin trafik t kan kl

azaltma olas  göstermektedir. Tesisi haftada 5 gün ya da daha fazla

kullananlar n, kullan lar n yar ndan fazlas  temsil etmesi, tesisin daha çok

günlük i e gidenler taraf ndan kullan ld  göstermektedir. Ayn ekilde, tesisi

kullananlar n en az %80’i toplu ta may  kullanmak için tesisi tercih ettiklerini

söylemi lerdir.  Benzer  ekilde,   6  PEBS tesisinde  tesise  giren  araç  say n  sabah,

tesisten ç kan araç say n ak am en yüksek olmas n zirve saatlerine denk

gelmesi, tesislerin trafikten önemli derecede araç çekti ini göstermektedir.

SPARK PEBS’le, stanbul’da M A’ya otomobil giri inin azaltmas  hedeflerken,

di er taraftan ekonomik getiri olsun diye M A’larda da cadde üstü park yerlerini

olu turmas  bir tezat  ortaya koymaktad r. Çünkü, PEBS’in tek ba na ba ar  olmas

dü ünülemez. Dünyada bu sistem uygulan rken, sistemin ba ar  olmas  için

A’larda park yerlerin k tlanmas , buralardaki park ücretlerinin yükseltilmesi gibi

çe itli önlemler al nm r.

Özetle, PEBS’in stanbul’daki trafik t kan kl  azaltmada etkili olabilece i,

yap lan anketle ortaya konulmu tur. PEBS’in stanbul’daki uygulamalar n daha da

yayg nla lmas  gerekmekte ve yeni yap lacak tesislerde için mevcut

uygulamalarda planlama a amas ndaki hatalar göz önünde bulundurulmal r.

Dünyan n önemli büyük ehirlerin ba ar  PEBS uygulamalar n bir bütün olarak

incelenmesi ve bu do rultuda yeni PEBS tesisi planlamalar n bilimsel verilerin

nda yap lmas , sistemin ba ar  artt racakt r.
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EK 1: Avrupa’da letilen PEBS Sistemlerin Özellikleri

Çizelge A.1: Berlin PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 3.422.943

Tesis Say 44

Araç Kapasitesi 4.947

Ücretsiz Park Say Hepsi

Ad P+R
Tesisi Tan mlayan Yön Levhalar n
Bulundu u Yerler Ana arterler ve tesise yak n yerler

Çal ma Saatleri Belirtilmemi

Park Ücreti Ücretsiz

Toplu Ta ma Ücreti Bir yeti kin için gidi -geli  ücreti 4,2 - 5,6
€

Tesisin A  Sayfas www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/verk
ehr_in_zahlen/de/

Çizelge A.2: Hamburg PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 1.773.218

Tesis Say 49

Araç Kapasitesi 9.409

Ücretsiz Park Say Hepsi

Ad P+R
Tesisi Tan mlayan Yön Levhalar n
Bulundu u Yerler

Ana arterler, karayol ve tesise yak n
yerler

Çal ma Saatleri Belirtilmemi

Park Ücreti Ücretsiz

Toplu Ta man n Ücreti Bir yeti kin için gidi -geli  ücreti 3,5 -
5,20 €

Tesisin A  Sayfas
www.hvv.de/wissenswerts/autofahrer/p
ark-ride/
(Dili Almanca)

http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/verk
http://www.hvv.de/wissenswerts/autofahrer/p
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Çizelge A.3: Köln PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 995.397

Tesis Say 28

Araç Kapasitesi 5.570

Ücretsiz Park Say Hepsi

Ad P+R

Tesisi Tan mlayan Yön
Levhalar n Bulundu u Yerler Ana arterler, karayolu ve tesise yak n yerler

Çal ma Saatleri Belirtilmemi

Park Ücreti Ücretsiz

Tesisle Ba lant  Olan
Toplu Ta man n Ücreti

Bir yeti kin için gidi -geli  ücreti 4,6 - 6,4 €

Tesisin A  Sayfas
www.kvb-koeln.de/german/fahrplan/
parkandride.html#köln
(Dili Almanca)

Çizelge A.4: Münih PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 1.314.350

Tesis Say 24

Araç Kapasitesi 7.128

Ücretsiz Park Say 1.120

Ad P+R

Tesisi Tan mlayan Yön

Levhalar n Bulundu u

Yerler

Ana arterler, karayolu ve tesise yak n yerler

Çal ma Saatleri 24 saat

Park Ücreti En fazla 1,5 €/gün

Tesisle Ba lant  Olan

Toplu Ta man n Ücreti
Bir yeti kin için gidi -geli  ücreti 4,6 €

Tesisin A  Sayfas www.parkandride.de (Dili Almanca)

http://www.kvb-koeln.de/german/fahrplan/
http://www.parkandride.de
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Çizelge A.5: Helsinki PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 568.146

Tesisi Say 27

Araç Kapasitesi 3.163

Ücretsiz Park Say 2.908

Ad Liityntapysaköinti

Tesisi Tan mlayan Yön
Levhalar n Bulundu u Yerler

Ana arterler, baz  karayollar  ve tesise yak n
yerler

Çal ma Saatleri Tesisten tesise de mektedir.

Park Ücreti En fazla 2 €/gün

Tesisle Ba lant  Olan Toplu
Ta man n Ücreti Bir yeti kin için gidi -geli  ücreti 4,4 €

Tesisin A  Sayfas www.ytv.fi/FIN/liikenne/kartat/liitytapysakointi/e
tusivu.html (Dili Fince ve sveççe )

Çizelge A.6: Paris PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 2.166.200

Tesis Say 28

Araç Kapasitesi 5.849

Ücretsiz Park Say 1.700

Ad P+R, Parc Relais ve baz lar  ise Parc d’Interet
Regional (P.I.R)

Tesisi Tan mlayan Yön
Levhalar n Bulundu u Yerler

Ana arterler, baz  karayollar  ve tesise yak n
yerler

Tesisin Çal ma Saatleri Tesisten tesise de mektedir.

Tesisin Park Ücreti Maksimum 12,5 €/gün

Tesisle Ba lant  Olan Toplu
Ta man n Ücreti

Bir yeti kin için gidi -geli  ücreti 3,2 €

Tesisi A  Sayfas

www.stif-idf.fr/pour-voyager-ile-de-france/les-
parcs-relais-votre-gare-dot-/site-parcs-
relais/choisir-son-parc-relais–1506.html (Dili
Frans zca )

http://www.ytv.fi/FIN/liikenne/kartat/liitytapysakointi/e
http://www.stif-idf.fr/pour-voyager-ile-de-france/les-
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Çizelge A.7: Sheffield PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 530.300
Tesis Say 8
Araç Kapasitesi 1.754
Ücretsiz Park Say 750
Ad P+R
Tesisi Tan mlayan Yön
Levhalar n Bulundu u Yerler Ana arterler ve tesislerin civar ndaki yerler

Tesisin Çal ma Saatleri Belirtilmemi

Tesisin Park Ücreti En fazla 4,5 €/gün

Toplu Ta man n Ücreti Park ücretinin içindedir

Tesisi A  Sayfas www.travelsouthyorkshire.com/travel_information/
travelling_by_car/park_and_ride/ (Dili ngilizce)

Çizelge A.8: Roma PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 2.708.395
Tesis Say 31

Araç Kapasitesi 12,880
Toplam Ücretsiz Park Say 260
Tesisin Ad Parheggio di scambio
Tesisi Tan mlayan Yön Levhalar n
Bulundu u Yerler Tesislerin hemen civar ndaki yerler

Çal ma Saatleri Belirtilmemi

Park Ücreti En fazla 3 €/gün

Toplu Ta man n Ücreti Bir yeti kin için gidi -geli  ücreti 2 €

Tesisin A  Sayfas www.atac.roma.it/ (Dili talyanca)

Çizelge A.9: Lüksemburg PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 86.329

Tesis Say 5

Araç Kapasitesi 4.116

Ücretsiz Park Say Hepsi

Ad P+R
Tesisi Tan mlayan Yön Levhalar n
Bulundu u Yerler Ana arterler, baz  karayollar  ve tesise yak n yerler

Çal ma Saatleri Belirtilmemi

Park Ücreti Ücretsiz

Toplu Ta man n Ücreti Bir yeti kin için gidi -geli  ücreti 3 €

Tesisin A  Sayfas Yok

http://www.travelsouthyorkshire.com/travel_information/
http://www.atac.roma.it/


84

Çizelge A.10: Amsterdam PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 743.104

Tesis Say 5

Araç Kapasitesi 1.278

Ücretsiz Park Say Hiçbiri

Ad P+R, Transfer Yeri

Tesisi Tan mlayan Yön
Levhalar n Bulundu u
Yerler

Mevcut karayollar

Çal ma Saatleri
Bos en Lommer’deki tesislerde sabah saat
7:00’den ak am saat 22:00’ye kadar, geri kalan
tesislerde ise 24 saat aç k

Park Ücreti 6 €/gün

Toplu Ta man n Ücreti Be  ki iye kadar olanlar için gidi -geli  ücreti
park ücretine dahildir.

Tesisin A  Sayfas www.bereikbaaramstedam.nl/live/main.asp?subsi
te_id=23 (Dili Flemenkce)

Çizelge A.11: Oslo PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 565.653

Tesis Say 5

Araç Kapasitesi 3.000

Ücretsiz Park Say 2.330

Ad Infartsparkering

Tesisi Tan mlayan Yön
Levhalar n Bulundu u Yerler

Ana arterler, baz  karayollar  ve tesise yak n
yerler

Çal ma Saatleri Belirtilmemi

Park Ücreti 14 €/gün

Toplu Ta man n Ücreti Bir yeti kin için gidi -geli  ücreti 5,20 – 10,40
€

Tesisin A  Sayfas www.trafikketaten.oslo.kommune.no/parkering
/innfartsparkering/ (Dili Norveçce)

http://www.bereikbaaramstedam.nl/live/main.asp?subsi
http://www.trafikketaten.oslo.kommune.no/parkering
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Çizelge A.12: Viyana PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 1.681.469

Tesis Say 6

Araç Kapasitesi 6.226

Ücretsiz Park Say Hiçbiri

Ad P+R

Tesisi Tan mlayan Yön
Levhalar n Bulundu u Yerler

Ana arterler, baz  karayollar  ve tesise yak n
yerler

Çal ma Saatleri 24 saat

Park Ücreti 3 €/gün

Toplu Ta man n Ücreti Bir yeti kin için gidi -geli  ücreti 3,4 €

Tesisin A  Sayfas www.vor.at (Dili Almanca)

Çizelge A.13:  Stockholm PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 795.163

Tesis Say 22

Araç Kapasitesi 3.000

Ücretsiz Park Say Hiçbiri

Ad Interfartsparkering

Tesisi Tan mlayan Yön
Levhalar n Bulundu u Yerler Ana arterler ve tesisin civar nda

Çal ma Saatleri Belirtilmemi

Park Ücreti 3 €/gün

Toplu Ta man n Ücreti Bir yeti kin için gidi -geli  ücreti 5.20 – 10,40 €

Tesisin Web Sayfas www.stockholmparkering.se/infartspark.htm
(Dili sveçce)

http://www.vor.at
http://www.stockholmparkering.se/infartspark.htm
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Çizelge A.14: Cenevre PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 1.314.350

Tesis Say 19

Toplam Araç Kapasitesi 4.854

Ücretsiz Park Say Hiçbiri

Ad P+R, Parking relais, Parking d’echange

Tesisi Tan mlayan Yön
Levhalar n Bulundu u Yerler

Ana arterler, baz  karayollar  ve tesise yak n
yerler

Çal ma Saatleri 24 saat

Park Ücreti En fazla29.10 €/gün

Toplu Ta man n Ücreti Bir yeti kin için gidi -geli  ücreti 4 – 7,6 € kadar
kabilmektedir.

Tesisin A  Sayfas www.ge.ch/parking/welcome.html  (Dili
Frans zca)

Çizelge A.15: Ljubljana PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 278.638

Tesis Say 1

Toplam Araç Kapasitesi 217

Ücretsiz Park Say Hiçbiri

Ad P+R

Tesisi Tan mlayan Yön
Levhalar n Bulundu u Yerler Tesise yak n yerler

Çal ma Saatleri 6:00 ile 20:00 saatleri aras

Park Ücreti 1 €/gün

Toplu Ta man n Ücreti Gidi -geli  ücreti sadece sürücü için var.

Tesisin A  Sayfas www.jh-lj.si/  (Dili Slovence)

http://www.ge.ch/parking/welcome.html
http://www.jh-lj.si/
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Çizelge A.16: Prag PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 1.194.407

Tesis Say 17

Araç Kapasitesi 3.196

Ücretsiz Park Say Hiçbiri

Ad P+R

Tesisi Tan mlayan Yön
Levhalar n Bulundu u Yerler

Ana arterler, baz  karayollar  ve tesise yak n
yerler

Çal ma Saatleri 04:00 ile 01:00 saatleri aras

Park Ücreti 1 €/gün

Toplu Ta man n Ücreti Gidi -geli  ücreti sadece sürücü için 1,5 €

Tesisin A  Sayfas www.dpp.cz/  (Dili Çekce, Almanca ve ngilice)

Çizelge A.17:  Budape te PEBS tesislerin özellikleri.

ehrin Nüfusu 1.696.128

Tesis Say 25

Araç Kapasitesi 3.384

Ücretsiz Park Say 2.682

Ad P+R

Tesisi Tan mlayan Yön
Levhalar n Bulundu u
Yerler

Tesise yak n yerler

Çal ma Saatleri Belirtilmemi

Park Ücreti 1€ /gün

Toplu Ta man n Ücreti Gidi -geli  ücreti sadece 2 €

Tesisin A  Sayfas www.paking.hu/
(Dili Macarca, Almanca, ngilizce, Rusca, Çekce)

http://www.dpp.cz/
http://www.paking.hu/
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EK 2: Anket Formu

Çizelge B: Anket Formu

STANBUL’DAK  PEBS KULLANICILARINA YÖNEL K ANKET FORMU

1. Yolculu unuzun ba lang ç semti neresidir?

……………

2. Yolculu unuzun amac  nedir?

     Okul       Al -veri      Di er……………

      3. Otoparka giri  saatiniz nedir?

……………

4. Otoparktan ç kmay  planlad z saat nedir?

……………

5. Park Et Devam Et Sistemini ne kadar s kl kla kullan yorsunuz?

      Haftada 5 ya da daha fazla    Haftada 2-3 defa    Haftada 1 defa

      6. Otomobilinizden inince bir toplu ta ma arac  kullanacak m z?

       Evet          Hay r

7. Toplu ta ma arac  kullanacaksan z hangi toplu ta ma türü ile hangi

            semte gideceksiniz?
Toplu ta ma: ……………     Semt: ……………

        8. er toplu ta ma arac  kullan yorsan z (kullanm yorsan z bu soruyu

             bo  b rak n.), Park Et Devam Et Sisteminin neden tercih ediyorsunuz?

              Trafik s kl ndan kurtulmak için

       Gidece im yerde otopark olmad  için

       Çevre kirlili inin daha az olmas  için

              Di er (Lütfen belirtiniz) …………

Zaman ay rd z için te ekkürler…
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