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ONSOZ

Toplumsal siireglerden olan biitiinlesme, toplumun ahenkli bir sekilde islemesi ve bu ahenk
icinde toplumu olusturan tiim unsurlarin, bir biitiinlin pargalarini meydana getirmesini ifade
etmekte ve yapisal islevselci yaklasimlar esasinda ahenk, diizen ve ilerleme kavramlari
etrafinda sekillenmektedir. Biitlinlesmenin saglikli olarak gergeklesmesini saglayan en temel
ilke; toplumu olusturan unsurlar arasindaki sosyal temasin saglanmasi, sosyal gruplarin
toplumun biitiinline dahil olduklarina ait bilincin tesisidir. Toplumu olusturan fertler
arasindaki bu sosyal temas saglandigi siirece uyum da saglanmig olacaktir. Bu, fertler ve
topluluklar arasindaki temasin saglanmasinda, mesafelerin kisaltilmasinda, ulagimin énemini
asikar kilmakta ve sosyal hareketlilik siirecine 6nemli gondermelerde bulunmaktadir. Bu
nedenle, wulastirma sadece mekansal hareketliligi saglayan bir unsur olarak
degerlendirilmemelidir. Bu temel 6zelligi toplumsal yapi1 iizerindeki etkisi diisiiniildiiglinde
ulasgtirmanin 6nemi daha da artmaktadir.

Gilinlimiizde kentlerimizin biiylik bir cogunlugu, tarih boyunca var olmus kentlerin uzantilart
hatta bizzat kendileri olarak siiregelmistir. Antik c¢aglarda tabiatin kurmaya miisaade ettigi,
ulagim yollarmin kesisim noktasinda bulunan, su kenarlarinda ve liman olarak kullanmaya
elverisli kiyilarda yer almis kentler, ulasim imkanlarini gelistirmis, bolgedeki her tiirlii amaca
hizmet eden trafik kapasitelerini genisleterek yasayabilmis ve biiyliyerek metropoller haline
gelmiglerdir.

Ulasimdaki gelismeler, sanayilesme siirecinde ve sanayi devriminin gelismesinde anahtar rol
oynamisg, kentlesme ve metropol kavramlarinin da bu siirecte ortaya ¢ikmasina yol agmustir.
Bu siiregte biiyiiksehirler ve metropol kentlerin olusmasi, iilke ekonomilerinin biiylimesi ve
yasam standartlarinin yiikselmesi ile birlikte kentlerde yasayan insanlarin seyahat etme
anlayislart ve sekilleri degismis ve kentlerde once ara¢ sahipliginin artmasina, sonra da
kapasitenin iizerine ¢ikan ara¢ sayisinin trafik problemlerini dogurmasina neden olmustur.

Bilimin her gegen giin daha da ileriye taginmasi ve gelisen diinyanin, sorunlar1 da beraberinde
getirmesi yeni caligma alanlarin1 ortaya c¢ikarmis ve ulastirma problemlerinin de
incelenmesinde yeni calisma dallarinin olusmasina yol agmistir. Ulagtirma sistemlerinin
kentlerin gelismesindeki Onciil faktorlerden olmasi ve yatirnm maliyetlerinin oldukga yiiksek
olmasi1 da dikkate alindiginda, karar verme asamasinda temkinli davranma zorunlulugunu da
Oon plana g¢ikarmaktadir. Bu nedenle, kent icerisinde yasanan trafik problemlerine ¢oziim
olacak c¢aligma dallarindan biri de, tasitlarin hareketinin baslangi¢ ve bitisi alanlari, yani
otoparklardir. Otomobillerin bekleme yerleri olan bu alanlari, tekil olarak degil, kent
genelindeki bir biitiin olarak incelemek, otoparklarin yonetilebilmesine imkan tanimakta ve
kent ici trafikte arz ve talep dengesinin olusturulmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir.

Ulkemizde, 6zellikle de kent i¢i trafik problemlerine olan ¢dziim arayislarinin tarihinin gokta
eski olmamasi, bu alanda kat edilmesi gereken yolun uzun oldugunu gostermektedir. Iste bu
cercevede, “otopark yonetimi” iizerine, diinyada gelismis iilkelerdekine benzer modellerin
tiretilmesi icin ¢aligmalarin, tilkemizde bir elin parmaklarini ge¢meyecek kadar az olmasi
sebebiyle otopark yonetimi alaninda yapilacak caligmalarla ilgili de daha ¢ok mesafe almamiz
gerektigini, bu tez kapsaminda, calistigimiz siire icerisinde fark etmis bulunmaktayiz.

Bolgesel Otopark Yonetimi adiyla, basladigimiz bu tez c¢alismasinda, konuyla ilgili
incelemeler yaptik¢a, bu konudaki caligma alaninin hayal ettigimizin oldukca iizerinde bir
yelpazeye sahip oldugunu ve ¢ok farkli bilim dalmin ¢alisma alaninda oldugunu gérdiik. Iste
bu nedenle imit ederim ki, elinizde bulunan bu tez ¢alismasi, bu alanda yapilacak olan
arastirmalar ile hem trafik problemlerinin ¢6ziilmesinde hem de konunun, daha da &teye
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tasinmasina onciiliik eder.

Son olarak, tez siirecinin basindan itibaren bana bu c¢alisma alanini Oneren, zamanindan
siklikla feragat ederek, destek ve goriislerini hicbir zaman esirgemeyen degerli hocam
Ogr.Gor.Dr. Mustafa Sinan YARDIM’a, verilerin toplanmasinda yardimci olan Mustafa
KOCAER, Palye Insaat A.S. ve ISPARK A.S yoneticilerine, istatistiki analizlerin dikkatle
yapilmas1 hususundaki yardimlarindan dolayr Saym Dr. Selim AREN ve Aras. Gor. Omer
BILEN’e, destek ve sabirlarindan 6tiirii benim icin ¢ok degerli arkadaslarim Ali CAGRICI,
Mehtap KARABAY YILMAZ ve Nurten Kibar SUNAN’a, kardesim Doruk Ziya
OKUBAY’a, aileme ve Yildiz Teknik Universitesi Ulastirma Anabilim Dalr’nmin tiim
calisanlarina tesekkiirii borg bilirim.

Istanbul, Mayrs 2008
Murat OKUBAY
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OZET

Gelismesini heniiz tamamlamig iilkelerde, ozellikle arag¢ sahipliginin belirli bir diizeyin
tizerine ¢ikmamis olmasi ve tlilke kalkinma modeli igerisinde otomotiv endiistrisinin hem
tiretim hem de satislar noktasinda tesvik edilmesi, ara¢ sahipligini her gecen giin
arttirmaktadir. Ara¢ sahipliginin, gelismisligin bir Olgiitii olarak degerlendirildigi bu
tilkelerde, ara¢ kullanimindaki artis ve buna bagli olarak, kenti¢i ulasimda siiriiciilerinin park
yeri ihtiyacinin karsilanamamasi sonucu ortaya cikan sirkiilasyon zorlugu ile beraberinde
getirdigi olumsuz etkiler “ofopark problemi” olarak tanimlanmaktadir.

Otopark problemlerinin ¢oziimii i¢in yillarca yetersiz otopark alanlarinin oldugu ve yeni
otopark alanlarinin yapilmasi gerekliligi anlayisi, otoparklarin oldugu boélgelere olan talebi
daha da arttirmis ve trafik sorunlarmi iginden ¢ikilamaz hale getirmistir. S6z konusu bu
geleneksel anlayisa karsi, gelistirilen yeni otopark yonetimi ve stratejileri, problemi ulastirma
sisteminin tamami igerisinde bir biitiin olarak ele almakta ve “Otopark yonetimi ve
stratejileri” adiyla sistemlestirilmektedir.

Otopark yonetimi ve stratejileri; park imkénlarinin daha verimli kullanimiyla sonuglanan
cesitli politikalar ve programlara dayanmaktadir. Otopark yonetimi, mevcut otopark planlama
uygulamalariyla ilgili problemleri arastirmakta, otopark tesislerinin maliyetlerini ve
gelistirilen yontemlerle elde edilebilecek kazanglari tartismakta, 6zel otopark yoOnetimi
stratejilerini ve bunlarin nasil uygulanabilecegini acgiklamaktadir. Bunu saglayabilmek
amaciyla da yonetim stratejilerini;

e Park yerlerinin etkinligini artirmay1 amaglayan stratejiler,
e Park talebini azaltan stratejiler,
e Destek stratejileri

olmak {izere 3 ana baglikta degerlendirmektedir.

Bu tez calismasinda, otoparklar ve tiirleri, kenti¢i tikaniklik ve otopark problemleri
tanimlanarak, otopark talep ve ihtiyaclarimi etkileyen faktorler; otopark yonetim ve
stratejilerinin ilkeleri, faydalar1 ve de gelistirilen otopark politikalarinin verimliligi i¢in
maliyetlerin ekonomik agidan degigimleri iizerinde durulmustur. Sunulan bu bilgiler 1s181nda
Tarihi Yarimada-Eminonii Bolgesi’'nde sozii edilen otopark stratejilerinin uygulanma
imkanlar1 arastirilmistir. Bunun i¢in dnce bdlgenin ulasim altyapisi mevcut durumuyla ortaya
konulmus ve 6zellikle mevcut otopark altyapisini gergekei bir sekilde belirleyebilmek i¢in bir
“otopark envanteri anketi” kullanilmistir. Mevcut durumun analiz edilmesinden sonra
stratejik diizeyde bir “bolgesel otopark yonetimi” igin ¢esitli senaryolar gelistirilerek
tartistlmigtir. Degerlendirme ve sonuc¢ kisminda ise ileriye doniik yaklasimlar ortaya
konmustur.

Anahtar Kelimeler: Otopark, Tikaniklik, Otopark problemleri, Otopark yonetimi, Otopark

stratejileri, Tarihi Yarimada-Eminonii Bolgesi.
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ABSTRACT

In the countries which have completed their developments yet, specially car ownership have
raise a certain level and encouraging the automotive industry at the point of production and
also selling into the country reconstruction model increases the car ownership day by day. In
that countries which car ownership describes as a criteria of development , raising of car uses
and connected with it in the intown communication, circulation difficuilty whic occurs as a
result of not be able to answer of requirement of parking areas of drivers and negative effects
which brings together are called as “Parking problem”.

In order to solve the problem of parking, the mentality of parking areas are inadequate and
there is a requirement of construction of new parking areas is increased the demand fort zone
of parking and this makes the traffic problems unsolvable. In the contrary with this traditional
mentality.

The new developed parking management and strategies considers the problem as a total into
the communication system and systemize it by the name of “Parking management and
strategies”.

Parking management and strategies are bases on to some programs which conclude with more
efficient uses of park possibilities. Parking management researchs the problem about current
application parking planning and it discusses the profits which is gained by new developed
methods and the cost of parking facilities. Parking management also describes the special
parking management strategies how to apply it. To aim of provide this the management
strategies are seperated into 3 main strategies:

e Strategies that increase parking facility efficiency,
e Strategies that reduce parking demand,
e Support strategies

In this thesis the factors which effects to the parking demands and parkingmanagement and
strategies, their benefits and the economical variation of costs for yield of new developed
parking strategies by describing parking areas and its types, intown congestion and parking
problems are emphesized. According to this served information, possibility of applied this
considered parking strategies in the Historical Peninsula —-Eminénii Region- are researched. In
order to do that firstly the communication substructure was given with current conditions and
espicially to define to the present parking substructure realistic a “parking inventory survey”
was used. After the analyzing current conditions some scenerios developed in strategies level.
In the park of assesment and conclusion approaches aimed to the future manifested.

Key Words: Parking, Congestion, Parking problems, Parking management, Parking

strategies, Historical Peninsula - Emindnii District.



1. GIRIS

20. Yizyilin ikinci yarisindan baglayarak diinya, oOzellikle gelismis ekonomilerin
yonlendirmesi ile daha kiiresel bir bakis agisina yonlenmis ve llkeler arasindaki sinirlarin
olmadig1r ekonomik sistem, bu bakisin bir sonucu olarak ortaya ¢cikmistir. Kiiresellesme,
ekonomilerin birbirlerine entegre olmasi ile kentlesme olgusunu da yerellikten kiiresel dl¢ege

tasimig ve bu siireg, kentlesme ve kentsel sistemlere paralel olarak metropollesme olgusunun,

literatiirdeki yerini almasini saglamistir.

Kiiresellesme ve kentlerin  metropollesmesi siirecinde, Tiirkiye’nin ve metropol
karakteristigindeki Istanbul’'un, Avrupa, Ortadogu ve Asya arasindaki koprii vazifesini
iistlenmesiyle, uluslararasi ulastirma agindaki yeri, giindem giine 6énem kazanmaktadir. Bu
yonelis dogrultusunda, faaliyet gosterebilmek icin, mikro Slgekteki yerel {iretim ve sosyo-
ekonomik altyapiy1 destekleyici faaliyetlerin etkin sekilde ¢alismasiyla, makro diizeyde giiglii
bir ulastirma ag1 olusturulabilecektir. Ulke 6lceginde belirlenen; sanayilesme, kentlesme,
konut, turizm politikalarinin, ulagtirma politikalari ile iliskilendirilerek; bolgesel, metropoliten
ve kent Olgegindeki kararlara yansitilmasi, azami 6l¢iide dogru kararlar verme noktasinda

gerekli goriinmektedir.

Ekonomik iligkilerde yardimci aktor roliinli iistlenen ulastirma sistemi, aslinda Olgeginin
biiyilikliigii, tek basina diger sistemlerin sacayagi konumundaki yeri ile basli basina
yonetilmesi gereken bir sistemler biitiiniidiir. Rakamlarla da sistemin biiylikliiglinii ortaya
koymak gerekirse, Avrupa Birligi igerisinde “Ulastirma Sektorli”, birligin gayrisafi yurt igi
hasilasinin  %7’°sini, iiye iilke yatirimlarinin %40’mn1 ve enerji tiiketiminin  %30’unu
olusturmaktadir. Aday {ilkeler i¢in, taramasi yapilan ana bagliklardan birinin de “Ulastirma
Politikalar1” adiyla geg¢mesi konunun Onemini vurgulamaktadir (EC, 2001). Ancak,
rakamlarin da gosterdigi lizere sistemin biyiikligli, beraberinde problemlerini de

getirmektedir.

Ulagtirma problemlerinin baginda otomobil ve kent iligskisi gelmektedir. Bireylerin, ulagim
gibi 6nemli bir gereksinime cevap vermek ve gilinlilk yasamlarini kolaylastirmak amaciyla
tiretilen otomobiller, kentlerin bugiinkii fiziksel yapisinda adeta ulagimi engelleyen birer araca
doniigmiis gibi goriinmektedir. Kent i¢inde cadde ve sokaklart dolduran binlerce otomobil,

artik hizli ulagimin 6niinde birer engel haline gelmis bulunmaktadir.

Kentsel bolgelerde, ulagtirma g¢oziimleri, gereksiz tasit yigilmalarimin hareketlerini degil,



insanlarin erisebilirligini esas almasi1 gerekirken, mevcut ulasim alt yapisi ve mevcut toplu
tagima sistemlerinin planli, diizenli ve etkin bir sekilde kullanilamamasi sebebiyle, trafikteki
problemler, yiikselen ara¢ ve yolcu sayilarina nazaran katlanarak artig gostermistir. Bu da,
kentte yasayan insanlarin yasam kalitelerinin giderek diismesine sebep olmustur. S6z konusu
trafik problemlerini ¢6zmede en {ist sirada yer alan otomobil sahipliginin azaltilmasi ve toplu
tasima sistemlerinin daha yogun kullanilmasi politikalarinin yani sira, mevcut sistemlerin
uygulama yanlisliklar1 veya planlama yetersizlikleri sebebiyle mevcut kapasitelerinin altinda

calistirildiklar1 g6z ardi edilmemelidir.

Ulastirma problemleri arasinda, “otopark problemleri”, en sik gérmezden gelinen ve kendi
haline birakilan problemdir. Oysaki herhangi bir alan 6l¢eginde (mahalle, semt, ilge, sehir)
yer alan otoparklarin, bir plan ve sistem dahilinde yonetilmesi, hem trafik yogunlugunda bir
Olclide azalma saglayacak hem de otomobil ile seyahatin belirli bir noktada sonlanmasi (park
etmesi) ilkesinden hareketle ulasim planlamalarinin en etkili araglardan biri olarak
kullanilabilecektir. Bunun icin gelistirilen “Otopark ydénetimi ve stratejileri”, park
imkanlarinin daha verimli kullanimiyla sonuglanan cesitli politikalar ve programlara
dayanmaktadir. Otopark yoOnetimi, mevcut otopark planlama uygulamalartyla ilgili
problemleri arastirmakta, otopark tesislerinin maliyetlerini ve gelistirilen yontemlerle elde
edilebilecek kazanclari tartigmakta, 6zel otopark yOnetimi stratejilerini ve bunlarin nasil
uygulanabilecegini agiklamaktadir. Bunu saglayabilmek amaciyla yonetim sistemi ii¢ ana

baslik lizerinden gelistirilmistir. Bunlar;

e Halihazirda kullanilmakta olan park yerlerinin daha etkin ve daha ¢ok amaca hizmet
edecek sekilde diizenlenmesiyle, gerek otoparklarin kapasitelerini, gerekse kullanici
cesitliligini artirarak, daha fazla siirliciiniin, park yerlerinden etkin bir sekilde
faydalanmasini1 amaglayan, “Otopark Yeri Etkinligini Arttiran Stratejiler”,

o Trafik sikisikligina sebep olan araglarin kullaniminin azaltilarak, siiriictilerin farkli
seyahat tiirlerini kullanmalarmin saglanmasi amaciyla, otoparklara olan talebin
azaltilmasi i¢in yapilan “Park Talebini Azaltan Stratejiler”,

e Bu iki ana stratejinin, toplum iizerindeki etkilerini, uygulamalarin kullanicilara hizl ve
anlasilir bir sekilde iletilmesini ve otopark yonetimi i¢in uygulama bolgelerinde ortak
hareket edilebilmesini saglamak amaciyla gelistirilen “Destek Stratejileri”,

olup, otopark yonetiminin ¢atisini1 olusturmaktadirlar.
Dokuz Boliimden olusan bu tez calismasinda, otopark yonetimi ve stratejileri {lizerinde

ayrintilt incelemeler yapilmadan Once, ulastirma sistemi igerisinde yasanan kentigi trafik



problemini ve tezin ana ekseni olan otopark yonetimi icin, otopark problemlerinin ne ifade
ettigi ve otopark tiirleri, Birinci Boliim igerisinde incelenmistir. ikinci Boliim’de, otopark
problemleri ve yonetimi ile ilgili olarak, literatiirde yapilan calismalar, 6zellikle akademik
diizeyde, iilkemiz genelinde sorunlarin nasil algilandigi ve hangi meslekler icerisinde
irdelendigi {izerinde degerlendirmelere yer verilmistir. Ugiincii Boliim’de ise, arag
sahipliginin azaltilarak, toplu tasima sistemlerinin 6zendirilmesi uygulamalarinin temeli olan
Ulastirmada Talep Yonetimi (UTY) uygulamalari ve hangi stratejileri igerdigi hakkinda
bilgilere deginilmistir.

Dordiincii Boliim’de, otopark yonetimi ve stratejilerinin genel ilkeleri, otopark yonetiminin
faydalar1 ve otopark talep ve ihtiyaglarini etkileyen faktorler tizerinde durulmustur.

Besinci Bdliim’de, s6z konusu otopark yonetim ve stratejilerinin maliyet cephesi ve
verimliligi i¢in ekonomik yoniiniin ne olacagi gibi ydnetim uygulamalarinin maliyetler

tizerindeki etkisine ana hatlariyla deginilmistir.

Otopark yonetimi iizerine ¢aligmalar yapan kurum ve kuruluslarca genel kabul gérmiis
stratejilerin incelendigi Altinc1 Bolim’de, smiflandirilan otopark yoOnetimi stratejileri
sistematik olarak; tanimlama, belirli uygulama yoOntemleri ve oOzellikle yurt disinda

gerceklestirilen uygulama 6rnekleri bakimindan kapsamli bir sekilde agiklanmistir.

Yedinci Boliim’de, otopark yonetim stratejilerinin uygulanma imkanlari tizerinde durulmus ve
“Tarihi Yarimada — Emindnii Bélgesi Ornegi” iizerinde incelemeler ve analizler yapilmistir.
Bu boliimde, “Eminénii Ilcesi Otoparklarinin Ozellikleri Uzerine Bir Degerlendirme (2007)”
adli1 lisans bitirme tezindeki, otopark isletmecileri ile yapilan anket ¢aligmalarinin
degerlendirilmesi, otopark yonetimi ve stratejileri bakimindan tekrar gozden gegirilmistir.
Adres bilgilerinden hareketle, anket ¢alismasinda belirlenen otoparklar, bolgede bir yonetim
stratejisi gelistirebilmek amaciyla ArcView GIS gorsel sorgulama programinda, pafta lizerine
isaretlenmis ve capraz sorgulamalar ile degerlendirilmesi yapilmistir. Bolgeye giris ve ¢ikis
yapan tasit sayilarinin tespit edilebilmesi amaciyla, Istanbul geneli geometrik yol diizenleme
caligmalar1 kapsaminda araziden toplanan kavsak sayimlari, Excel formatinda diizenlenerek,
ArcView GIS gorsel sorgulama programinda analiz edilmistir. Ayrica, ilge genelinde yer alan
otoparklarin giin igerisinde ne 6l¢iide kullanildigini ve ilge genelindeki toplam park eden tasit
sayismin tespiti igin, ISPARK A.S.’nin ilgede isletmeciligini yapti1 otoparklari iizerinde,
istatistiki analizler yapilmis ve uygulama bolgesine ait giinliik toplam park eden tasit sayis1 ve

ilceye giris yapan toplam tasit sayisi tespit edilerek mevcut durum ortaya konulmustur.

Sekizinci Boliim’de, 2003 yilinda, IBB tarafindan yapilan Tarihi Yarim Ada Koruma Amagh



Nazim Imar Plan1 degerlendirmeye alinmustir. Plana konu olan 4 adet gelisme senaryosu baz
alinarak, Boliim 6’da anlatilan otopark stratejilerinin bolgeye uygunlugu arastirilmis ve ilge
genelinde senaryolara uygun, bolgeler bazinda otopark yonetim stratejileri gelistirilmistir.
Stratejik diizeyde ortaya konulan yonetim sisteminin, ilgedeki park yeri ihtiyacina ve ilgeye

gelen tasit talebine ne Olgiide etkileri oldugu, senaryolar i¢in ayr1 ayr1 hesaplanmustir.

Dokuzuncu ve son bdliimde, elde edilen bulgular 1s18inda, bolge genelinde gelistirilen
stratejilerin, il¢edeki tasit talebine kisa, orta ve uzun vadede ne sekilde etkiler yaptigi, sayisal

degerleriyle ortaya konularak, tartisilmis ve ileriye yonelik 6nerilerde bulunulmustur.

1.1 Trafik Problemlerinin Gelisimi

1.1.1 Trafik Tikanikhig1 Problemi

Trafik tikanikligi, modern kent yasaminin en 6nemli problemlerinden biri olmanin yani sira
seyahat talebindeki ve motorlu ara¢ sayisindaki artis, kamuoyu tarafindan trafik
problemlerinin baslica kaynagi olarak siklikla telaffuz edilmektedir. Ancak s6z konusu olan
bu tikaniklik problemi, yeni bir problem degildir. Tikaniklik, eski Roma’da da, 18.ylizyil
Londra’sinda da, 19. yiizyi1l Amerika’sinda da var olmus bir problemdir (Levinson ve Lomax,
1997). Bugiin, kurulan bir¢cok sehrin sadece merkezinde degil, basindan sonuna kadar her
alanin1 etkileyen bir problem olarak karsimiza ¢ikmakta ve beraberinde biitiin yasami ve kent

sistemini etkilemektedir.

Problemin ¢oziimii i¢in gerek akademik platformlarda, gerekse ilgili kurumlar araciligiyla
cOzlimler iiretilmeye calisilmakta ve bunlarin sonucu olarak karsimiza siirekli sekil degistiren
bir ulastirma sistemi ¢ikmaktadir. Ancak problemin ¢6ziim arayislarina gegmeden dnce kent
olgusu i¢inde yer alan, biitiin insan ve sistemleri etkileyen trafik tikanikliginin ne oldugunu

kisaca ortaya koymak gerekecektir.

Problemin c¢ikis noktasi olan trafik tikanikligini, gecmis, giiniimiiz ve gelecek eksenlerinde
incelemekte yarar vardir. Tikaniklik, sehir merkezinden banliydlere, otoyollardan caddelere
kadar farkli sekillerde karsimiza c¢ikmaktadir. Belirgin bir sekilde ilk olarak Amerika’da
ortaya atilan tikaniklik olgusu, bir taraftan da trafik yonetimini daha iyi hale getirmek i¢in

Oneriler barindirmakta ve ulagtirma sisteminin eksiklerini tamamlamaya ¢alismaktadir.

Trafik tikaniklii, insanlarin zihninde onemli bir yer isgal etmektedir. Sokaklarimizda,

caddelerimizde ve anayollarimizda trafik tikanikliginin biiylimesi, nerede yasayip nerede



calistigimizi, arazilerimizi nasil kullandigimizi ve nasil seyahat ettigimizi, soludugumuz

havanin kalitesini ve tlikettigimiz yakit1 dahi etkilemektedir.

1.1.2 Trafik Tikamkhg Nedir?

Seyahat siirecinde tikaniklik, hareketsizlik olarak Ozetlenebilir. Trafik tikanikligi; bir
istasyona veya terminale girmek i¢in bekleyen trenler, ¢cevre yolunda, banliyo anayollarinda
ve caddelerde duran ya da yavas hareket eden araglardan olusan kuyruklardir. Cadde
izerinde, herhangi bir noktada veya acilir-kapanir bir kopriiye yaklagirken ya da kaza ve
yapim yiiziinden ¢evre yolunda tek seride diisen yol, “trafik tikanikligi”nin bir gostergesidir.
Trafik tikaniklig1, herhangi bir noktada hep ayni zamanda (tekrarlanan tikaniklik) ve kazalar
ya da yol yapimi c¢alismalar1 esnasinda olusabilmektedir (tekrarlanmayan tikaniklik)

(Levinson ve Lomax, 1997).

Tikaniklik genellikle asagida siralanan durumlardan kaynaklanmaktadir:

a) Yol sistemi kabul edilebilir hizdaki, trafigin akisin1 saglamak i¢in yeterli degilse,
b) Degisik tip trafik birimleri ( otomobiller, kamyonlar, otobiisler ve yayalar ) arasinda
¢atigma varsa,

c) Trafik kontrollerinden gerektigi gibi yararlanilamiyorsa

Yol boyunca seritlerde disiplinsizlik mevcutsa, aniden kapasite diismesi durumu ortaya cikar
ve hareket kabiliyeti giderek azalir veya trafik ¢atigmalar1 artar. Bu problemler siklikla bir

araya gelip trafik tikanikligina sebep olurlar.

Trafik tikaniklig1 zamana ve alana baglidir. Birka¢ dakikaligina, birkag saatligine veya biitiin

giin boyunca olusabilmektedir.

Genis bir perspektifte diistiniiliirse, “trafik tikanikligt” kavrami yillardir 1srarla uygulanmaya
calisilan, yogun ¢alisma yerlerinin yasama yerlerinden ayristirilmast diisiincelerinin, ana
ekseni olmustur. Trafik tikaniklig1 problemi, seyahat talebine paralel sekilde artis gdstererek,
seyahat yatirimlar1 alanindaki yetersizlikle birlestirilebilir. Bu bakimdan, insanlarin ¢alistigt
ve yasadigr yerlerdeki degisimler veya ozel tasitlarin giderek artan kullanimi, gliniimiizde,

metropoliten ulasim problemini ortaya ¢ikarmistir.

“Gergeklesen ve talep edilen seyahat zamanlar1” kavramlari, tikaniklik i¢in kolayca anlasilir
ve pratik bir tanimlama saglayabilmektedir. Bu durum asagida siralanan iki tanimlamaya yani

tikaniklik ve kabul edilemeyen tikanikliga, rehberlik etmektedir:



1-) Tikaniklik, seyahat esnasinda, trafik akist durumlarinda olusan seyahat ve gecikme

suresidir.

2-) Kabul edilemeyen tikaniklik ise kabul gormiis c¢esitli trafik olgiit ve parametrelerinin
(hacim, yogunluk vb.) artisindan kaynakli olusan seyahat ve gecikme siiresidir (Levinson ve

Lomax, 1997).

Bu 6lglit ve parametreler, hareket imkanlarina, cografik konuma ve giliniin zamanina bagl
olarak degiskenlik gdsterir. Bu tanimlar ortak bir temayr yansitir: Tikaniklik, seyahat
edenlerin kabul edebileceginin 6tesinde seyahat siiresinde veya gecikme siliresinde meydana

gelen artigtir.

Is seyahatleri ¢ogunlukla tekrarlanan tikanikligin sebebini izah eder. Ornegin biiyiik
metropollerde (New York, Philadephia ve Los Angeles; Istanbul, izmir) kiyiya veya daglara
dogru uzanan yollar, Ozellikle tatil ve hafta sonlarinda biliyiikk seyahat hacimleri

olusturmaktadir.

1.1.3 Trafik Tikamkhgimin Gec¢cmisi

Trafik tikanikligr yeni bir olgu degildir. Tikaniklik, yukarida da deginildigi gibi Antik
Roma’da da 18. yiizy1l ingiltere’sinde de ve 19. yiizy1l New York’unda da bulunmaktayd.
Tarzlar, konumlar ve yogunluklar yillar boyunca degismis, ancak biiylik istihdam
merkezlerinde ara¢ ve insanlarin yogunlugu, seyahat eden ve diger yol kullanicilar1 arasindaki
catigmalar1 yonetme kabiliyeti ve hareketlilige engel olan fiziksel sartlar1 gidermek gibi ortak

amagclar hep ayn1 kalmustir.

Otomobillerden onceki tikaniklik; posta arabalari, vagonlar ve sehirdeki caddelerde yiiriiyen
yayalar olarak tasvir ediliyordu (Sekil 1.1). Trafik akisina gore apayri bir 6ge olarak tanitilan
cadde- tren yolu birlesimleri, ¢catismalara ve tikanikliga yol agmisti. Anayollarda seyreden
tasitlar birbirleri i¢in “kalabalik” olusturmakta, kaldirim kenarinda park kontrollerinin ve

kavsaklarin olmayisiyla beraber, durum giinden giine kotiilesen bir hal almay1 baslamist.



Sekil 1.1 Dearborn Caddesi Chicago, 1910 (Warner, 1995)

20. yiizyilin ilk ¢eyreginde olusan tikaniklik, daha sonralar1 hizli bir sekilde artan
otomobillerin, agir tasitlarin ve yayalarin bu tasitlarla olan iletisimlerinin, at arabalar1 ve

motorlu tasitlar vasitasiyla, giinden giline ¢ogalarak artis gostermistir.

Bu sartlar sebebiyle bir¢ok sehirde trafigi daha iyi yonetebilmek, merkezi alanlardan sebze
pazarini kaldirmak ve yollar1 genisletmek adina trafik kurallari ve kontrolleri uygulanmaya
baslanmist:. Ornegin Chicago’da biiyiik bir marketin ilgili karar mercilerince sehir digmna
taginmast kararlastirilmisg; Michigan’da iki yeni yol insa edilmis, bu dongii igerisinde sola
doniisler yasaklanmig ve sehir merkezindeki kavsaklarda sinyalizasyon sitemleri kurulmustur.
Benzer sekilde diger sehirler de trafiklerini yonetmeye baslamis ve trafik miihendisligi

boylece ortaya ¢ikmustir.

Trafik sikisikli§i  birgok kent i¢i yolda c¢ok yaygin olup, bazen kilometrelerce
uzayabilmektedir. Zaman igerisinde artan karayolu tasit trafigi sebebiyle, mevcut trafik
miihendisligi faaliyetleri de etkinligini yitirmeye baslamis ve mevcut duruma ayak uyduramaz

hale gelmistir.

Ornegin, Chicago’nun merkezi is alaninda (MiA) 1950°li yillardaki trafik durumunu anlatan
bir ¢calismada otomobil siiriiciileri igin, her seyahatte 2 dakika, toplu tasima siiriiciileri i¢in ise
her seyahatte 2,5 dakika zaman kayb1 hesaplanmistir (Levinson ve Lomax, 1997). Eger bu
giinlik zaman kayiplar1 toplanirsa toplu tasima kullanicilart igin 20.000 kisi-saat, toplu
otomobille seyahat edenler i¢in 5.500 kisi-saat ve agir tasit siirliciileri i¢in 4.000 kisi-saat

oldugu sonucu ortaya ¢ikmistir.



Birgok sehirde, caddeleri rahatlatmak amaciyla merkezi alan ¢evrimli, ring ¢evre yollari insa

edilmigtir. Cevre yolu yapimi ve trafik miihendisligindeki gelismeler, trafik tikanikligini

1960°dan 1970 ortalarina kadar, bir¢ok toplumda azaltic1 etki yapmistir.

Yillar boyunca, trafik tikanmikligi ve hareketlilik, sistematik olarak Olc¢lilmese de cok az

sayidaki ¢alismayla bu degisiklikler belgelemistir.

e 1970’li yillarda 17 sehirde yapilan trafik hareketliligi calismasina gore 13 sehirde
trafik hizlarinin arttig1 ve 4 sehirde azaldigi goriilmiistiir. 8 sehirde hizlar % 15’den
fazla artmis, 2 sehirde ise % 15°den fazla azalmistir.

Manhattan’da kuzey—giiney dogrultusundaki caddelerde yapilan tek yonlii yol
sistemleri sayesinde, kuzey-giiney dogrultusunda seyahat edenler i¢in % 22, kent
merkezine seyahat edenler i¢in % 40, yaya kazalarinda ise % 20 azalma saglamistir.
Manhattan bolgesinin merkezindeki 5. Cadde’de ortalama seyahat hizi, 1920’lerde
polis kontrolii altinda saatte 2 mil, 1929 da saatte 7.6 mil, 1945 ortalarinda saatte 14,5
mil (savastan hemen 6nce), 1956 da saatte 8,7 mil olmustur. 1980’lerde hiz miktarlari
saatte 6,2 mil ile saatte 6,6 mil arasinda degisme gostermistir.

Los Angeles’da bulunan g¢evre yolu ingaat1 bircok caddede trafik hacmini ve tikanikligini
azaltmistir (Cizelge 1.1). Bununla beraber son yillarda trafik tikanikligi, c¢evre yolu
girislerine kadar yaklagnustir. Ornegin S. Figuera caddesinde bulunan trafik, 1955 yilinda
45.700 ts/glin’den, 1958 yilinda 13.500 ts/giin’e gerilemis, fakat daha sonra 34.500
ts/giin’e ¢ikmistir. Bu durum g¢evre yolu yapiminin, sadece 25-30 yillik bir siirecte, trafik

tikaniklig1 konusunda yardim sagladigi izlenimini dogurmaktadir.

Cizelge 1.1 Los Angeles ve California Anayollarindaki Yillara Gore Trafik Hacmi
(Levinson ve Lomax, 1997)

. . Cevreyolu Sonrasi
Cevreyolu Oncesi
Cadde Adr Giinliik Trafik Giinliik Trafik Hacmi (Yil)
Hacmi (Y1)
1952-1963 1983 1993
N.Figueroa St. | 24.300 (1940) 25.600 (1952) | 17.700 (1983) 23.000 (1993)
S.Figueroa St. 45.700 (1955) 13.500 (1958) | 24.800 (1983) 34.000 (1993)
Sepuldeva Bulv. | 45.400 (1952) 15.100 (1963) | 30.300 (1983) 38.000 (1993)
Sunset Bulv. 35.000 (1952) 20.900 (1958) |26.000 (1983) 30.900 (1993)




1.1.4 Giiniimiizde Trafik Tikanikhg:

Trafik tikaniklig1 carpict bir sekilde 1970 yili ortalarindan beri artmistir. Sehir merkezinden
sehir disina; sehir yollarindan sehir disindaki karayolu ve otoyola genisleyerek yayilmistir.
Ring yollarda oldugu gibi ara ve cevre yollarda da trafik ttkamkligina rastlanmustir. Is
merkezleri ile konut alanlarinin bir birinden ayrilmasi; insanlarin ve islerin sehir merkezi
disina siirekli bir sekilde kaymasini, sehir disindaki anayollarin kiyisinda ofis binalarinin
yiikselmesini ve eski sehir merkezlerinde niifusun ve isttihdamin azalmasini saglamistir. Daha
uzun seyahat mesafeleri ve daha az toplu tasima, ulasilabilen anayol ve g¢evre yolu sistemleri

tizerinde bliylik baskilar kurar hale gelmistir.

Sonug¢ olarak, tikanan sehir dist ¢evre yolu yiizdesi 1980’lerden beri ¢ok biiyiimiistiir.
Amerika’da Federal Karayolu Yonetimi (FHA) tarafindan yapilan ¢alismalar sehirlerdeki
cevre yollarinin %30’unun hacim/kapasite oraninin 1980 yilinda 0,77’yi astigini, 1990 yil
itibariyla ise bu ¢evre yollarin yarisinin bu orani astigini gostermistir. Houston sehrinde gevre
yolarinin %60°1 1986 yilinda her seritte 15.000 arag¢ tasimakta iken bu oran 1980’li yillarda

%10’a kadar gerileme gdstermistir (Levinson ve Lomax, 1997).

Gilintimiizde trafik tikaniklig1 sehir merkezinden 15-20 mil uzaklikta bile goriilebilmektedir.
Katilim kontrolii (Ramp metering), yiiksek doluluk oranina sahip ara¢ seritleri ve yeni yol
tasarimlari, bazi problemleri azaltmakta; ancak zirve saat tikaniklig1 tiim giin boyunca devam
eder hale gelmektedir. Tki milyondan daha fazla niifuslu sehir merkezlerinde tikaniklik, daha

siddetli bir problem olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Sehir disindaki trafik tikanikligi daha sonra siirekli anayol ve yan yollarin yetersizligi ile
birlesir. Sirli giris durumlari, diger sistemlere nazaran ¢ok az karayolunda trafigi
yogunlagtirir. Bu durum karisik trafik sinyalizasyon sistemlerinin yapilmasina, sinirli diiz serit
verimine ve uzun siireli gecikmelerle sebep olur. Bir¢ok anayol boyunca kisitlanmayan giris

sistemi, hareketi ve glivenligi engeller.

1.1.5 Gelecekte Trafik Tikanikhg:

Sehirlerin biiyiimesi, icinde bulundugumuz 21. yilizy1l boyunca da artarak devam edecektir.
Daha ¢ok insan, daha ¢ok alan isgal edecek; is, alisveris, okul, dinlenme ve eglence igin ayr1
yerlere gidecektir. Niifus ve istihdam yogunlugu kademe kademe, farkli yerlesim yerleri
arasinda dengeye gelecek, yani niifus ve istthdam yogunlugu uzak alanlarda artacak, eski ve

geligmis alanlarda azalacaktir. Trafik tikaniklig1 uzak alanlarda artarak ve yol sisteminde zayif
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baglantilarin olugsmasina sebep olacak, tikanikligi biiyiitecektir. Bir¢ok toplumda, gelismis
alanlarda siirli yol girisleri, yasaklar ve toplu tasima sistemleri yayilacaktir. Bdylece,

cevreyolu ve sehir dist anayol tikanikliklari, sehrin gelismesiyle beraber artarak uzayacaktir.

Trafik tikanikligi, seyahat talebi ve tasima imkanlarinin saglanmasi arasinda bir denge elde
edilerek azaltilabilir. Literatiirde, daha iyi talep ve sistem yOnetimini saglamak adina, gerekli
dengeyi elde etmek icin bircok yontem tanimlanmistir. Bazi teknikler genis bir alanda,

bazilari ise 6zel durumlardaki birgok iste uygulanabilir (parali yol uygulamasi gibi).

Gelecek yillarda sehir trafigini azaltacak tedbirler olarak; yolcu tasima sistemlerinin
yayginlastirilmasi ve her haliikkarda merkezi is veya kentsel dokunun korunacagi bolgelerde

gerekli trafik diizenlemeleri yapilarak ¢oziimler iiretilmelidir.

Trafik ve hareketlilik problemleri, giinden giline artan tasitlarin hareketsiz zamanlarini
gecirmek i¢in yaptiklart “park etme” eylemi de diger bir problem yumagmi meydana
getirmektedir. Kent i¢inde, tasitlar1 ve insanlar1 genelde dogrudan, yer yer de dolayli olarak
ilgilendiren park problemleri, tikanikligin hem sebebi hem de sonucu seklinde ortaya
cikmaktadir. Bu noktadan hareketle, ulastirma problemlerinin ¢6zliim araglarindan biri olan
otopark yonetimini tanimlayabilmek i¢in, dncelikle otopark ve otopark problemlerini gézden

gecirmek yararli olacaktir.

1.2 Otoparklar ve Otopark Problemleri

Karayolu ulagimi igerisinde otomobil kullanimi, kapidan kapiya erisimi saglarken, toplu
tagima tiirlerinde bu duruma rastlanilmamakta, bu sebeple yiikselen refahin meydana getirdigi

rahat yagam arzusu, motorlu arag trafiginin her yerde artmasina sebep olmaktadir.

Glniimiizde giindelik ihtiyaclar neticesinde, insan yasami ile otomobillerin i¢ ige girmis
olmas1 sebebiyle, otoparklari, bagl olduklar1 fonksiyon alanlarindan (bina, diikkan vb.) ayri
bir konumda diistinmek miimkiin olamamaktadir. Kisinin aracindan inip bagka bir faaliyet
icerisine girebilmesi i¢in, aracin1 herhangi bir yerde birakmasi gerekmektedir. Bu eylemler
biitiinii de, ikamet edilen alanlardan, is alanlarina, dinlenme ve gezinti alanlarindan spor
alanlarina varincaya kadar birgok aktivite alaninin otoparksiz diisiiniilememesine sebep

olmaktadir.

Ulasim tiirleri karsilastirildiginda, bireysel ulasimin; yolcu kapasitesi, enerji tiiketimi, yatirim

ve isletme maliyeti ve ¢evresel degerler agisindan toplu tasimaya gore daha verimsiz oldugu
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acikeca goriilmektedir. Giin boyu hizmet vermeyi siirdliren toplu tasima araglarmin aksine
otomobiller, giliniin biiylikk bir boliimiinde, arsa degeri yiiksek olan, yogun olarak is
alanlarinin, alis veris merkezlerinin, kiiltlir ve egitim kuruluslarinin yer aldigi, alan
kisitliliginin bulundugu kent merkezlerinde, kullanilmadan bekletilmektedir. Bununla birlikte
giin igerisinde, yeterli sayida otopark bulunmamasi ve mevcut otoparklarin kapasite
problemlerinden dolay1 ihtiyaca cevap verememesi gibi nedenlerle, seyir halinde olmayan
tasitlarin yollar1 liizumsuz isgali s6z konusudur. Ayrica park yeri ihtiyacinin yeterince
anlagilamadig1 elverissiz durumlarda, tasit siiriiciileri zamanlarinin 6nemli bir kismini
tagitlarin1 birakacaklar1 yerleri arayarak gegirmektedirler (Yardim, 2006). Siiriiciilerin
kaybolan zamanlarinin yaninda, olusturduklart bu “arama trafigi”, kentin genel trafigi
tizerinde 6nemli bir yiik olusturmakta, bu da kent merkezindeki trafik problemini daha da

biiyiik boyutlara tagimaktadir (Shoup, 2006).

Bu noktadan hareketle, otopark problemi; “tasit siiriiciilerinin, kent i¢i ulasim sisteminde,
park yeri ihtiyacimin karsilanamamasit sonucu ortaya ¢ikan sirkiilasyon problemi ve

dogurdugu olumsuz etkiler” olarak tanimlanabilir (Yardim, 2006).

Fransiz sehir plancis1 Gaston Bardet: “ Sehirlerde ozel otomobillerin 24 saatlik yasamlarinin
vaklasitk 2 saati hareket halinde gegiyor ise geri kalan 22 saati durma eylemiyle geger”
demistir (Yildiz, 2003) (Sekil 1.2). Bdylesi bir anlayisla duruma yaklasildiginda, 8.760 saatlik
yilin neredeyse 8030 saati ki buda yilin %92 lik kismini temsil etmektedir, otomobiller i¢in
durma eyleminde gectigini sayisal olarak gostermektedir. Ulkemiz 6lgeginde konuya
bakildiginda, Istanbul gibi bir metropol’de yaklasik 2.500.000 otomobil igin giindiiz is
yerlerinde gece de ikamet edilen konut bolgelerinde uygun yerlerin ayrilmas: gerekmektedir.
Boylesi bir biiyiikliige sahip ara¢ sayisina bakilarak, gelisigiizel bir yer ayirma islemi
yapilamayacagi, biitiin bu problemlerin sehrin ve iilkenin diizeni i¢in, sistemli ve planh bir

sekilde ¢oziilmesi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir.
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24 saat

22 saat park halinde

Sekil 1.2 Giinliik Ortalama Otopark Kullanim Siirelerinin Dagilimi

S6z konusu otopark problemleri ve ¢oziimleri lizerinde tartismadan Once, sonraki boliimlerde,
siklikla tekrarlanacak olan, otoparklarin kavramsal tanimi ve otopark modellerinden

bahsetmek faydali olacaktir.

Otopark; Tiirk Dil Kurumu sozliiklerinde, “Tasitlarin trafik bakimindan uygun olan ve belli

”»

bir siire biwrakildiklart agik veya kapali yer, park yeri, park” olarak tanimlanmaktadir

(www.tdk.gov.tr).

Tirk Standartlar1 Enstitiisii, otoparklar1 “herkesin kullanimina agik olan, park edecek

araclara ayrilan, yol boyu ve yol dist otopark olmak iizere iki cesidi bulunan yer veya tesis”
¢ A% y Y » st otop ces y A4

seklinde ifade etmektedir (TSE, 1992). Ayrica, 01.07.1993 tarih ve 21624 sayili Resmi
Gazete’de yayinlanan otopark yonetmeliginde, dogrudan bir otopark tanimi olmamakla
beraber, 3. maddesinde “bina otoparklari, bolge otoparklari, genel otoparklar ve birim
park” tanimlar1 bulunmaktadir. TSE’nin tanimindan yola c¢ikarak otoparklari, oncelikle
tiirlerine gore siniflandirmak, otopark yonetim stratejileri gelistirmek acisindan yol gdsterici

olacaktir.

1.2.1 Park etme yerlerine gore otoparklar

Park etme yerlerine gore otoparklar, iki gruba ayrilmaktadir.
1. Yol iizeri otoparklar

2. Yol dis1 otoparklar

1.2.1.1 Yol Uzeri Otoparklar (On-Street Parking)

Araclarin yolun sagma park edilmesi, ya da genel olarak yol {izerine park edilmesiyle,

varilacak yere yakinlik ve erisilebilirlik acisindan en rahat park etme yontemidir. Fakat bunun



13

sakincalar1 da vardir:

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

kapasitesini azaltir.

2. Yol kenarina park eden araglar hareketli seritten gecen araglarin hizinin yavaslamasina

neden olur.

Bu olay ti¢ sekilde gergeklesir:

a)Park halindeki araglarin yola ¢ikmalari ihtimali siiriiciilerin hizlarini diistirmelerine
sebep olmakta ve bu durum da, trafik hacmini azaltic1 yonde etki yaratmaktadir.

b)Duran araclardan yaya ¢ikma ihtimali de mevcut trafigin hizin1 azaltmasina sebep
olmaktadir.

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

Genel yaklagimlarda, yol ici park yerlerinin daha ¢ok kisa siire ile park etmek isteyenlere
tahsisi ve uzun siireli park etmek i¢in uygun iicret tarifeleri uygulanarak, yol dis1 park yerleri

kullanilmasinin tegviki, boylece park gelirinin arttirilmasi tavsiye edilmektedir.

Yolun nispeten dar oldugu durumlarda yol kenarina, paralel park yapilmaktadir. Eger
yeterince yer var ve manevra alan1t mevcutsa park agilart 30, 45, 60, 90 derece olabilir (Sekil
1.3). Farkli park acilarinda; ylizey gereksinimleri ve belirli alan ve uzunluktaki ara¢ sayilari

da degismektedir. (Cizelge 1.2).

Tralfik

| Eeglg
yolu

Sekil.1.3 Yol Kenar1 Parklarinda Belli Basl Park Acilar1 ve Ustten Gériiniisleri

Yol kenarina park etmede dikkat edilmesi gereken hususlar:

e Genisligi 6,00 m’den az olan yollarda yol i¢i parkina izin verilmemesi gerekir.

Zorunlu hallerde sag kenarda olmak iizere tek yanl parka izin verilebilir.
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Genisligi 6,00-7,00 m olan yollarda, iki yonlii trafik varsa yol i¢i parkina izin
verilmemelidir. Eger, tek yonlii trafik akimi mevcutsa, sag kenarda olmak {iizere
paralel parka izin verilebilir.

Genisligi 7,50-10,00 m olan yollarda iki yonli trafik akimi varsa bir kenarda park
etmeye, tek yonli trafik akimi halinde ve trafik i¢in tek serit yeterli ise iki yanda
paralel ya da bir yanda agil1 (egik) parka izin verilebilir.

Genisligi 10,00 m’den fazla olan yollarla boliinmiis yollarda, trafik yogunlugunun
ihtiya¢ gosterdigi serit sayisi her iki yon icin tespit edilerek artan genislik icin tek ya
da iki yanda parka izin verilebilir.

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

Ozellikle merkez bélgelerde, bazi yollarda genislik yeterli olsa da, giindiiz saatlerinde
hicbir sekilde parka izin verilmeyebilir. Yol i¢i park: ile ilgili kararlarin bolgedeki
trafik akim semasi géz Oniine alinarak, ayrica yerinde inceleme yapmak suretiyle
verilmesi uygun olacaktir.

Kurb civarinda goriisii kapayan yerlere, yaya gegitlerine park yeri yapilmamalidir.

Cizelge.1.2 Sirali Park Hali I¢in Yiizey Gereksinimleri ve Birim Alan,
Birim Uzunluk I¢in Park Sayilar1 (TS. 10551)

51 'Eni (m) | Boyu(m) | Park (m) | Manevra (m) (m) adedi
Paralel | 2,40 5,50 2,40 5,50 6,70 15,0
2,40 5,50 5,60 9,00 3,50 28,5
45 derece | 2,60 5,50 5,70 9,00 3,70 26,5
2,70 5,50 5,80 9,00 4,00 24,5
2,40 5,50 6,00 11,70 2,80 35,7
60 derece | 2,60 5,50 6,00 11,30 3,00 32,6
2,70 5,50 6,10 11,20 3,20 31,0
2,40 5,50 5,50 14,00 2,40 41,6
90 derece | 2,60 5,50 5,50 13,00 2,60 38,5
2,70 5,50 5,50 12,50 2,70 37,0
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1.2.1.2 Yol Dis1 Otoparklar (Off-Street Parking)

Araglarin hareketli sokaklardan ayr1 bir alanda park edilmesi i¢in ayrilmis alanlardir. Yol dis1
otoparklar i¢in komsuluk {initeleri, bliylik magaza gruplar1 arasindaki 6n ve arka bahgeler,

bodrum katlari, is merkezleri yakinindaki bos alanlar ve benzeri yerlerden olugsmaktadir.

Yol dis1 otoparklar, otopark siniflandirilmalari igerisinde en sik karsilasilan park tipidir. Yol
dis1 agik ya da kapali otoparklarin 6nemli olan yanlar1 giris ¢ikislaridir. Bu gibi park yerlerine
giris ve c¢ikiglarin kavsak yakinlarinda olmamasina, yolda uzun kuyruk olusturmamasina
(giris-¢cikis yeri sayis1) 6zen gosterilmelidir. Eger ana yoldan yogun giris-¢ikis olacaksa,

otoparka girip-¢ikan tasitlar i¢in ilave serit tahsis edilmesi faydali olacaktir.
Yol dis1 park etme ikiye ayrilmaktadir:
a) Acik alan parklar1 (zemin tesisleri)
b) Katli otoparklar
1- Rampali otoparklar
2- Yer alt1 otoparklari
3- Mekanik sistemli otoparklar,
a) Acik alan parklari (zemin tesisleri)

Acik alan parklari, giinliikk yasantimizda en sik karsilagilan yol dis1 park tipidir. Bu tip park
etmede araclar, hem dikey hem de acili olmak fiizere degisik sekillerde park alanim
kullanabilmektedirler (Sekil 1.4). Nadiren paralel olarak da park etme bigimi
goriilebilmektedir. Dikey (90 acili) park tipi bir veya iki tarafli yol araligina sahip durumlarda
gerceklesmektedir. Yol iki yonlii ve park alami kapali bir uca agiliyorsa, dikey park sekli
mecburi olacaktir ki bu durumda kosedeki araglarin geri donilip ¢ikmalart i¢in gili¢ bir
pozisyon dogacaktir. Bu park tipinde goriintii kirliligini 6nlemek i¢in tasarimcilar tarafindan,
otopark seviyesi normal toprak seviyesinden, yaklasik 1 m asagi c¢ekilerek arag¢ yigimi

goriintiisii engellenebilmektedir.



Sekil 1.4 Iki Katli Otopark ve Acik Alan Parki

b) Kath otoparklar (yeralti, yeriistii)

Ozellikle sehir merkezlerinde, otopark ihtiyaclarinin artmasi ve sdz konusu bdlgelerdeki arazi
fiyatlarinin yiliksek olmasi sebebiyle, daha etkin arazi kullanimi i¢in, a¢ik alan parklar1 yerine,
daha fazla kapasite elde edebilmek amaciyla yapilan yer iistii ¢ok katli ya da yer alt1 ¢ok katl

otoparklara, katl otoparklar denilmektedir.

1- Rampal otoparklar

Katli otoparklarin klasik modeli olarak da bilinen rampali otoparklar, genellikle siiriiciiler
tarafindan, katli otopark icerisinde yer alan rampalar araciligiyla, katlar arasinda inis ve ¢ikist
gerceklestirerek hareketlerin saglandigi otoparklardir. Rampali otoparklar, paralel, karsilikli,
sagirtmali ve dairesel gibi tiplerde tasarlanabilmektedir (Sekil 1.5). Rampali otoparklar,
genellikle siirticii tarafindan park edilmek tizere diizenlenmistir. Ancak, ihtiya¢ halinde veya
otoparkin konfor derecesine gore bir gorevli eli ile de park hareketleri saglanabilmektedir.
Tabii, gorevli yardimi ile park etmek, harcanan isgiicii yonii ile ek maliyetler getiren bir

uygulama seklidir.

Sekil 1.5 Rampali Otoparklar



17

2- Mekanik Sistemli otoparklar
Park yeri talebinin fazla, arazi fiyatlarinin yiiksek ve katli otoparkin yapilacagi arsa
boyutlarinin, rampali otoparklar i¢in yetersiz oldugu durumlarda, kullanilan katli otopark tipi,
mekanik sistemli otoparklardir (Sekil 1.6). Mekanik sistemli otoparklar; hem yatay, hem de
dikey asansor hareketi ile araci 6nceden belirlenen park bolmelerine tasiyarak park isleminin

gerceklestirildigi otoparklardir (Yardim, 2004). iki tiir mekanik otopark bulunmaktadir:
a)  Dik olarak kaldirilan ve platformun dondiiriilmesiyle araclarin depolandig: sistemler.

b) Araglarin kaldirilarak katlara tasindigi ve yatayda kaydirilarak raf modeline

yerlestirildigi sistemler.

10-50 kapasiteli 30-200 kapasiteli

200-5000 ve uzeri

Sekil 1.6 Kapasitelerine Gore Mekanik Otoparklar

1.2.2 Otopark Problemleri

Otopark problemlerinin dikkatlice tanimlanmasi, dogru stratejiler ortaya koyabilmek
bakimindan gereklidir. Insanlar otopark problemlerinden sikdyet ediyorlarsa, problemin
meydana gelis seklini, yerini ve zamanini saptayabilmek, problemin ¢oziimiinde dogru karar

verebilmek agisindan énemlidir.
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Pek cok kisi otopark problemini genellikle olduk¢a basit bir problemmis gibi algilar ve bu
sorunu sadece tasit siiriiciilerinin serbest otopark yeri bulamamasi olarak degerlendirirler.
Ancak, oncelikli olarak yapilmasi gereken, problemin kimin veya ne i¢in “sorun” oldugunu
ayirt edebilmektir. Cilinkii planlayicilarin, strateji gelistirirken onceligin ne olduguna karar

verip, bu dogrultuda ¢ozlimler iiretmesi gerekecektir.

En basit sekliyle otopark problemlerini, 4 ana aktor i¢cin tanimlamak, ¢6ziim icin yol gosterici
olacaktir (Sekil 1.7). Cilinkii bu aktorlerin problemleri algilayiglart farklilik gdstermektedir.
Aktorler, bu konuda ilging yaklasimlarda bulunabilmektedirler.

OTOPARK
PROBLEMI
TANIMLAYA ESAS
TASIT BOLGE SAKINLERI YEREL MUTEAHHITLER
SURUCULERI YONETIMLER
(KARAR VERICI

Sekil 1.7 Otopark Problemi Tanimlamaya Esas olan Aktorler

Otopark Problemi;

e Siiriiciilere gore; park edebilme ve ticret hakkinda, yeterli bilgilendirmenin olmamasi
ve uygun olmayan ticretlendirme yontemleri veya rahatsiz edici otopark tasarimlarinin
bulunmasi olarak,

e Bolge sakinlerine gore; bir kent i¢i trafik problemi olmasinin yani sira, kullanilacak
otoparklarin, bolge siluetini bozmadan estetik sekilde tasarlanamama kaygis1 olarak,

e Yerel yonetimlere gore; siiriiciiler, kent sakinleri, ziyaretgiler, ¢alisanlar, vergi koyucu
ve benzer sekilde konunun muhatabi farkli gruplar arasindaki sayisiz anlagsmazliklarin
¢Oziilememesi olarak,

e Miiteahhitlere gore; bina, is ve alisveris merkezleri gibi yapilarin planlama asamasinda
ihtiyac duyulacak otoparklarin finansal agidan biiylik yiikler getirmesi ve rahatsiz edici

diizeyde otopark vergilerinin bulunmasi olarak,

algilanmaktadir.

Aslinda, yogun bir sekilde ¢6ziim bekleyen bircok farkli otopark problemi mevcuttur (Cizelge
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1.3). Ozellikle gelisen teknoloji ile birlikte otopark planlamalarinin da karmasik bir yapiya
biiriinmesi ile daha 6nceden tanimlanmamis problem tipleri teshis edilmekte ve yeni stratejik
modellerle ¢oziime ulasilmaya ¢alisiimaktadir. Bu durum Boliim 1.4 “Eski ve Yeni Otopark
Problemi Anlayisi Farklart” ve Bolim 4 “Otopark Yénetimi ve Stratejileri” konu baglikli

kisimlarda daha detayl1 ve agik olarak anlatilacaktir.

Cizelge 1.3’de gorildiigl gibi, ¢esitli otopark problemleri ve ¢éziim olabilecek segenekleri
mukayese etmek miimkiindiir. Park tikanikligr ile ilgili artan ihtiyaci karsilayabilmek ve
tahmin edilenden fazlasiyla biiyliyen problemlerin ulasim sistemine etkileri, ¢oziilmeye

calismaktadir.

Uzerinde durulan idari ¢oziimler, problemleri azaltmaya egilimli olmakta ve toplam fayday:

arttirmay1 hedeflemektedir.

Cizelge 1.3 Otopark Problemlerine Sebep Olan Bazi Kent I¢i
Ulagim Sorunlar1 (Litman, 2006a)

Problemler Tamimlama

Park tikanikligi Kapasitenin {lizerinde aracin, otoparklarda park etmek istemesi

Tasma (Fazlalik) Stiriictilerin, park edilmemesi istenen yerlere, park etmesinden
kaynaklanan problemler

Gelistirme Planlayici kurumlarin otoparklar icin siibvansiyona gitmesi ve

Maliyetleri maliyetlerin artmasi

Trafik tikaniklig1 | Mevcut yol kapasitesinin, ¢ok iizerinde ara¢ bulunmasi

Esitsizlik Ara¢c kullanmayanlarin  da, dolayli olarak park ticreti 6demeye
zorlanmasi

Vergilendirme Park iicretlerinin siibvanse edilmesine bagli dolayli vergilerin artmasi

Cevresel etkiler Yesil alan kaylp}agl, :altya.p‘lw(kanahzasyon) yonetim maliyetlerinin
artmasi, hava ve goriintii kirliligine sebep olmasi

Gelisigiizel Siirtictiler icin, hatali kent gelisiminden dolay1, otomobile bagl seyahat

yayilma sayisinin artmasi

Diger yandan bir kent i¢in belirli bir otopark politikasi yoksa yapilan ulagim planlamalarinin
beklenen sonucu vermesi miimkiin degildir. Bir baska deyisle, bir kent i¢in ulagim talebinin
hizli, gilivenli ve ekonomik sekilde karsilanmasina yonelik planlamalar yapilirken, bunun
otopark politikasi ile biitiinlestirilip birlikte uygulanmasi gerekir. Kisaca, otopark problemi,

ulasim probleminin bir pargasidir.
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Bir kentteki otopark yetersizligi ve plansiz bir otopark diizeninin olumsuz sonuglari, genel

olarak sunlardir:

a) Geometrik standardi yetersiz olan yollara park edilen tasitlar, yolun etkin genisligini

azalttiklar1 i¢in kapasite diiger; bu da tikanmalara sebep olur.

b) Yol i¢i parklar1 genelde trafik akiminin siirekliligini bozar ve hizini diisiiriir. Sik goriilen bu

duraklamalar ve yavaslamalar da yolun kapasitesinin azalmasina neden olur.

c) Park yeri sikintis1 nedeniyle kavsak yakini, goriisiin kisa oldugu yerler, yaya kaldirim tizeri
gibi yerlere park edilen tasitlar trafik giivenligini azaltirlar. Yol i¢i park yerine giris ¢ikislar

sirasinda da pek ¢ok kaza meydana gelir.

d) Dinlenme yerleri, turistik yerler, okul, hastane ve cami gibi 6zelligi olan yapilara yakin

yerlere park edilen tasitlar rahatsiz edici giiriiltii ve gorsel kirlenmeye neden olurlar.

e) Yol ici ve yol dis1 park yerlerinin se¢ciminde isabetli davranilamamigssa, ayrica denetimleri
1yl yapilamiyorsa, neden olduklar trafik sikisikliklar1 ve kazalarin yani sira 6nemli ekonomik

kayba da yol acarlar.

f) Kent diizeyinde otopark yeri bakimindan yetersizlik s6z konusu ise denetimde daha fazla
eleman calistirmak zorunlu olur. Diger taraftan kentli ile yetkililer arasindaki siirtiigmeler

artar.

1.2.3 Otopark Problemlerinin Ciktilar:

Otopark probleminin dogrudan ve dolayl ¢iktilarinin kent hayatina etkileri, giinlimiizde ¢ok
cesitli boyutlara ulagmistir. Problemin dogurdugu en belirgin ¢ikti, ¢cok bilesenli bir maliyettir

(Litman, 2006a). Bu maliyetin bilesenleri 6zetle su sekilde siralanabilir:

e Verimsiz kullanilan kaynaklar (Ornegin, tikaniklik etkileri ve arama trafigi sebebiyle
ortaya ¢ikan yakit tliketimi, kisilerin trafikte harcadiklar1 zaman dolayisiyla olusan
isgiicli kaybr),

e Tasit emisyonlarinin artistyla ortaya ¢ikan kirlilik ve kiiresel 1sinma etkileri,

e Yol istii park, trafik tikanikligi ve arama trafigi etkileriyle ortaya ¢ikan goriintii
kirliligi ve giirtiltd,

e Diizensiz tasit parki sonucu kentsel mekanlarin fonksiyonu disinda ve verimsiz

kullanima,
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e Trafik giivenliginin azalmasi (Ornegin, yol iistii park giris cikiglarinin kaza riskini
arttirmast).

e Kaldirnmlarin otopark olarak kullanilmasiyla yayalarin dolasim ve yola erisim
hakkinmn kisitlanmas1 (Ozellikle bedensel engellilerin, yashilarin, cocuklarm ve
cocuklu kisilerin kent i¢inde dolagmalarinin zorlagmast),

e Olumsuz ¢evre sartlarinin kisiler iizerindeki fizyolojik ve psikolojik etkileri.

Her kentin cografik konumu, boyutlari, niifusu, ekonomik yapisi, istthdam dagilimi, ulagim
altyapisi, dolayisiyla problemleri de birbirinden farklidir. Ornegin, sanayi, ticaret, turizm
aktiviteleri acisindan gelismis olan bir¢cok kentte hareketlilik, dolayisiyla otopark talebi de
fazladir. Bu durum, otopark probleminin bir hiyerarsi i¢inde ve degisik dl¢eklerde sistematik

olarak ele alinmasini gerektirir (Korkmaz ve Yilmaz, 2005).

1.3 Ulastirma Sistemlerinin ve Kent i¢i Otopark Yonetiminin Siirdiiriilebilirligi

Stirdiiriilebilirlik kavramu, ilk olarak ¢evre disiplini i¢inde ortaya ¢cikmis; daha sonra kavramin
icerigi sosyal, kiiltiirel, politik, teknik ve ekonomik agilardan zenginleserek giliniimiize gelene
kadar genislemistir. Pek ¢ok tanimi yapilmakla beraber, bir konunun siirdiiriilebilirlik
cercevesinde degerlendirilebilmesi i¢in, “gelecek kusaklarin kendi ihtiyaclarint karsilama
kabiliyetini tehlikeye atmadan, bugiinkii ihtiyaglarin karsilanmast na katki saglayan bir
yoniiniin olmasi1 gerekir. Bu bakimdan siirdiiriilebilir kalkinma ise, “gelecek nesillerin
ihtiyaglarini, bugiinkii nesillerin ihtiyaclarina feda etmeden karsilayabilen” bir kalkinma
anlayisini temsil eder. Siirdiiriilebilir kalkinma siireci, bu anlayisin ekonomik, sosyal ve ¢evre
boyutlariyla ele alindig1 bir siiregtir. Glinlimiizde kalkinma politikalarinin “siirdiiriilebilir”

olarak kabul edilmesi icin, asagidaki ozelliklere uygunlugu sorgulanmaktadir (Leal Filho,

2000):

e [Kalkinma i¢in gerekli tabii kaynaklarin, gelecek kusaklara da aktarilmasini saglayacak
sekilde sistematik, verimli ve uzun vadeli kullanilmasi.

e Ortaya ¢ikan her tiirlii atigin azaltilmasi, kaynaklarin tekrar kullanimi i¢in yontemler
gelistirilmesi.

e Toplumsal agidan esitlik¢i, ahlaki acidan diiriist ve kabul edilebilir, ekonomik agidan
verimli olmasi.

e Ulkelerin ¢evre kaynaklarmni tahrip etmeden, ekonomik ve sosyal agidan ilerlemelerini

saglamasi.
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Genelde siirdiiriilebilirlik problemleri, ekonomik anlamda, is faaliyetleri, istihdam, verimlilik,
vergi yiikii ve ticaret konularini; sosyal anlamda esitlik ve hakkaniyet, insan saghgi,
toplumsal yasanabilirlik, kiiltiirel degerler ve toplumsal katilim konularini; ¢evresel anlamda
da kirliligi onleme, iklimi koruma, biyolojik c¢esitliligi koruma, dogal yasami koruma ve

estetik konularini ilgilendirmektedir.

Ayni gercevede ele alinan ulagtirma sisteminin, slirdiiriilebilirlige konu olan 6nemli ¢ikt1 ve
etkileri vardir. Ekonomik anlamda, trafik tikanikligi, hareketliligin ve erigsimin engellenmesi,
sistemin giivenligi, kazalarin neden oldugu kayiplar, ulastirma tesis maliyetleri, kullanici
maliyetleri ve yenilenemeyen kaynaklarin tiiketilmesi konulari; sosyal anlamda, esitsizlik ve
hakkaniyetsizligin etkileri, hareket engellilerin durumlari, insan saghgi etkileri, toplumsal
etkilesim, toplumsal yasanabilirlik, kentsel mekdndaki bozulma ve estetik konulari; ¢evresel
anlamda da hava, su ve ses kirliligi, dogal yasamin bozulmasi, hidrolojik etkiler ve
yenilenemeyen  kaynaklarin  tiiketilmesi  konulari, siirdiiriilebilirlik  perspektifinden

degerlendirilmesi gereken ulastirma sistemi problemleridir (Litman ve Burwell, 2003).

Avrupa Komisyonu’nca 2001 yil1 Eyliil ayinda yayinlanan “White Paper” adli dokiimanda
(EC, 2001) ise, stirdiiriilebilir ulastirma politikasinin ana ilkeleri, su basliklar altinda

toplanmustir:

e Demiryollariin yeniden canlandirilmasi

e Karayolu ulagtirmasinda kalitenin artirilmasi

e Deniz ve i¢ suyolu ulastirmasinin tegvik edilmesi

e Havayolu ulastirmasindaki artis ile gevreyi koruma arasinda dengenin saglanmasi

e Tiirler aras1 entegre ulastirmanin gerceklestirilmesi

e “Trans-European Transport Network™ (TEN) projesinin yapilandirilmasi

e Karayollarindaki giivenliginin artirilmasi

e  Etkin fiyatlandirma politikalarinin benimsenmesi

e Kullanic1 hak ve yiikiimliiliiklerinin kabul edilmesi

e Yiiksek kalitede kent i¢i ulastirmanin saglanmasi

e Temiz ve verimli ulagtirma hizmetleri i¢in teknolojinin gelistirilmesi

e Kiiresellesme etkilerinin yonetimi

e Orta ve uzun vadede siirdiiriilebilir ulastirma hedeflerinin gelistirilmesi
Otoparklar, siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim sisteminin olusturulmas: i¢in 6nemli bir aragtir.

Kentlerde siirdiiriilebilir ulagimin saglanmasinda, birbiriyle entegre toplu tagima tiirlerinin
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yani sira, toplu tagimayla kaynasmis otopark hizmetleri ve otopark ydnetiminin dikkatle
degerlendirilmesi gerekir. Ulagtirma talebinin yonetimi konusunda, geleneksel planlama
faaliyetleri ile siirdiiriilebilir planlama faaliyetlerinin yaklagim tarzlar1 farklidir. Geleneksel
planlama, bir ara¢ olarak ulastirma talep ydnetimini, yol ve park kapasitesini artirmanin
ekonomik agidan yapilabilir olmadigi durumlarda kullanir. Sirdirtlebilir planlama
anlayisinda ise olabildigince ¢ok yerde ulastirma talep yoOnetimi kullanilir; ancak bu
kullanimin ekonomik agidan verimsiz olmaya basladigi durumlarda kapasite artirirmina gidilir.
Bu calismada da daha ziyade, otomobil kullanicilarinin olusturdugu trafigi azaltmaya, kentsel
otopark yonetimindeki eksiklikleri gidermeye ve ev-is yolculuklarinin toplu tagimaya

kaydirilmasini saglamaya yonelik park stratejileri iizerinde durulacaktir.

Bilindigi gibi, park maliyeti ve parkin kullanilabilirligi, 6zel otomobil ve toplu tasima
kullanim1 arasindaki dengeyi belirleme agisindan onemli bir unsurdur. Uygulanan park
politikalar1 ise kentsel gelisim ve arazi kullanim seklini etkilemektedir. Siirdiiriilebilirlik
acisindan nereden nereye gelindigini anlamak i¢in, ABD’deki park problemi ve otopark

politikalarinin tarihi seyri ilging bir 6rnektir (FTA, 1998).

Amerikalilar otomobili ilk olarak kullanmaya basladiklarinda, otoparklara iliskin bir
diizenleme yoktur. Zamanla tikaniklik arttikca, i¢ hukuk diizenlemeleriyle belli saatlerde, belli
bolgelerde park yasagi getirilmistir. Yonetimler ve is ¢evreleri, trafik tikanikligini kent
merkezindeki en bliyiikk problem olarak goérmekle beraber, miisteri gelislerini azaltacagi
diisiincesiyle, hicbir zaman genis ¢apli bir park kisitlamasina girismemisler, 1930’lara kadar
da parkmetre kullanmamiglardir. 1940’larda ise parkmetreler tikaniklik kontroliinde yetersiz
kalinca, donemin karar vericileri yol genisletme ve yol dis1 park alanlar1 olugturma gibi ilave

¢Ozlimler sunmuslardir (Yardim, 2004).

Eyaletler arasi otoyol ingaati doneminde ise, politikacilarin tikanikligi hafifletme cabalar
daha koti sonuglar dogurmustur. Yollarin genisletilmesi, parkmetreler ve yol dis1 park, gegici
olarak trafigi hafifletmis, ancak bir siire sonra tasitlarin kent merkezlerinde yigilmasina engel
olamamistir. Aligveris merkezleri, yerlesim alanlar1 ve istthdamin artmasi sonucu, kent
merkezindeki trafik tikanikligr da artmistir. 1950’lerin basinda yol dis1 park saglanmasi, kent
merkezindeki tikanikligi hafifletmede bir anahtar olarak goriilmiistiir. D6nemin anlayisina
gore, merkezi yerler daha ¢ekici hale gelecek ve yeni gelismekte olan merkez dis1 yerlerle
ekonomik olarak rekabet miimkiin olabilecektir. Bir yandan da yetkililer, ayn1 donemde bazi

kentlerde, minimum park yeri talebini incelemeye baslamis; bazilarinda yol {stli parklarin
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engellenmesini desteklemis; bazilarinda da bunun yerine, yapilabildigi kadar yol genisletmesi
diisinmiislerdir. Is yeri sahipleri yol iistii parklarin engellenmesine basta siirekli itiraz
ederken, sonradan bir takim gelismeler karsisinda yumusamaya baslamislardir. Nitekim
1952°de Philadelphia merkezindeki 112 blokta uygulanan park yasaginin, otomobil hizim
%50 arttirarak, higbir is ve miisteri problemi yasanmaksizin, ticarethanelere fayda sagladigi
goriilmistiir. 1956’da otoyol yapiminin tamamlanmasiyla, yetkililer park yerlerinin kent
merkezi disinda olmasini desteklemeye baslamislardir. Bir oneriye gore, park yerleri, ayni
ozellikteki cevre yolu giris ve ¢ikislari ile birbirine baglanmis; otoparklara ve merkeze erigim,
cevre yolu kullanimi ile desteklenmistir. Bunun sonucunda da merkezdeki yollar tikanikliktan

korunmaya caligilmistir.

Cok-tiirli (Multi-modal) planlama anlayisinin gelismeye basladigi 1970’lerde ise otopark
politikalarini yiirtitmek i¢in, tim toplu tasima politikalari ile otomobillerin kullanimini azaltici
politikalar birlestirilmistir. Bu donemde, ulasim problemlerinin bir tiirli istenilen diizeyde
coziilememesi ve de ¢evresel boyutlarinin artmaya devam etmesi, otomobil kullaniminin birer
sonucu olarak goriilmeye baslanmistir. Coziim siirecinde kent merkezlerine girisin kontrol
altinda tutulmasiyla, otomobil kullanimi azalmis, hava kalitesi artmigtir. Kent i¢i toplu
tasimadaki karar vericiler, kent i¢i park yonetimi konusunu daha ¢ok dikkate alarak, her bir

0gesini toplu tagima stratejilerinin i¢inde incelemeye baslamislardir.

Giiniimiizde stirdiriilebilir bir kent i¢i ulagim igin, toplu tasima kullanimin1 arttirmak pek ¢ok
yonetimin hedefi durumundadir. 20. yiizyilin sonlarina dogru tasit kullaniminin artmasi
cevresel bozulmanin temel sebeplerinden biri haline gelmistir. Bir¢ok politika, ev-is
yolculugu yapan kisileri toplu tasimaya yonlendirerek, tasit kullanimini azaltmay1
hedeflemistir. Toplu tasimayr artirmaya yonelik park stratejilerine odaklanan ABD
tecrlibesinin, “siirdiiriilebilirlik” acisindan 1iyi bir Ornek oldugu goriilmektedir. Bu
tecrilbedeki park stratejilerinin verimliligi, otomobil kullanicilarinin olusturdugu tikaniklik
etkilerinin ve park pazarindaki eksikliklerin giderilmesiyle miimkiindiir. Ayrica park
stratejilerinin etkin bir sekilde uygulanmasi, degisik ilgi ve c¢ikar gruplarn tarafindan kabul

edilmesine de baglidir (FTA, 1998).
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1.4 Eski ve Yeni Otopark Problemi Anlayis1 Farklar

Otopark yOnetimi, bir ulastirma probleminin nasil algilandig1 ve ¢oziimlerin ne sekilde
degerlendirilmesi gerektigi hususundaki 6nemli bir degisimi giindeme getirmistir. Bu degisim
ana hatlariyla bir “anlam kaymasi”nin var oldugunu gostermektedir. Ozellikle problemlerin,
tanimlanmas1 ve modellenmesi ve “siirdiiriilebilir otopark c¢oziimlemelerinin” yapilmasi

amaciyla yeni anlayislara yonelmeyi zorunlu kilmistir (Cizelge 1.4).

Mevcut anlayis, daha fazla park yeri temininin, her zaman i¢in daha iyi oldugu seklinde bir
yaklasima sahiptir. Bu da, planlamalarin 6ngdriilmesi ve hazirlanmasina yansimis ve

gelecekteki ihtiyaclar: ongorebilmek i¢in tahminler yiiriitmeye ¢alismalarina sebep olmustur.

Cizelge 1.4 Eski ve Yeni Otopark Modelleme Anlayislar1 (Litman, 2006b)

Eski Otopark Anlayisi Yeni Otopark Anlayisi

“Otopark  problemi”, yetersiz park, verimli
yonetilmeme, eksik bilgi, otopark tesisleri ve
aktivitelerle iligkili diger problemler anlamini
icermektedir.

“Otopark problemi”, yetersiz park alan1 demektir.

Fazla park daha iyidir. Cok fazla kapasite, cok az1 kadar zararhidur.

Park hizmeti genellikle {icretsiz saglanmalidir. Miimkiin | Olabildigince, kullanicilar park {icretlerini dogrudan
oldukca otopark iicretleri dolayli olarak, bina kiralari | 6demelidirler.
veya vergiler lizerinden ticretlendirilmelidir.

Otopark sistemi daha yiiksek oncelikli kullanimlar
Once gelen park hizmetinden faydalanmalidir. ve verimliligi tegvik etmek amactyla
diizenlenmelidir.

Otopark gereklilikleri siirekli olarak, herhangi bir istisna | Otopark sistemi gereklilikleri, her 6zel durumu
ve degisiklik olmadan uygulanmalidir. yansitmalidir ve esnek olarak uygulanmalidir.

Geleneksel ¢ozlimler iyilestirilmelidir. Yeni yaklasimlar | Basarisiz ~ deneyimler siklikla  yeni  bilgiler
kanitlanmadigi ve genis bir sekilde kabul goérmedigi | sagladik¢a, yenilikler her zaman tegvik edilmelidir.
stirece Onii kesilmelidir.

Otopark  yOnetimi  programlar1  park  etme
problemlerini  genis Ol¢lide  Onlemek  {izere
uygulanmalidir.

Otopark yonetiminde kaynak artirimi, ¢ok maliyetli
oldugu noktada ve son care olarak kullanilmalidir.

Otomobil trafigi ulasim sisteminin bir pargasidir.
Dagilmis, otomobile bagimli bir arazi kullanim
yontemi cazip olmayabilir.

“Ulasim” otomobil kullanmaktan ibarettir. Varilacak
noktalarm daginikligi kabul edilebilir hatta caziptir.

Yukarida da goriildiigi iizere, eski anlayis altinda park probleminin anlami, sinirsiz serbest
(licretsiz, zaman simirlamasiz) otoparklarin her konumda miimkiin olmasidir. Bu kaynagi

maksimize ederken iicreti minimize etmeye ¢alismaktadir. Yeni otopark anlayisi ise, optimum
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park imkani ve {icreti saglamaya gayret etmektedir. Cok fazla park imkaninin, ¢ok az park

alan1 kadar zararli oldugunu g6z 6niinde bulundurmaktadir.

Eski anlayis, park alanlarinin neredeyse hi¢bir zaman tam dolu olmamasi gerektigini kabul
etmektedir ki buna goére binalarin otopark maliyetleri de bina fiyatlariyla birlestirilmelidir
veya devlet tarafindan siibvanse edilmelidir. Ayrica biitilin siiriicliler kendi park ihtiyaclarini
karsilamalidirlar. Yeni otopark anlayisi ise, park alanlarmi verimli kullanmaya gayret
etmektedir. Tam dolu park alanlarinin, yakinlarda uygun ek park alanin saglanmasiyla kabul
edilebilir oldugunu gbéz Oniine alarak, dagimik park problemini de dikkate alir. Bu durum
farkli konumlar arasinda otopark tesislerinin paylagimin1 da belirtmektedir. Otopark tesisleri
icin, iicretleri dogrudan kullanicilara yansitarak, kendi park ihtiyacini diisiiren kisilerin

dogrudan kendi tasarruflarini olusturmalarini saglamaktadir.

Bir baska acidan degerlendirmek gerekirse, giiniimiizde ara¢ sahipligini azaltmak veya arag
kullanicilarini farkli ulagim tiirlerine kaydirmayr amaglamak, ulagtirmada talep yonetiminin
ana prensibi olsa da eski otopark yonetimi anlayist yillarca tam tersi dogrultuda kararlar
almistir (Sekil 1.8). Fazla park imkanlari, otomobile yonelik ulasim planlamasi, ulasim ile
ilgili tercihler aras1 kopukluk, yanlis sehir planlamalar1 ve banliydlerin artisi, ara¢ sahipligini

arttirict yonde etkilerde bulunmustur.

Arag sahiplifindeki artis

Otomotils yinelik
Dagimk gelisim ulazm planlamas

drnekleri

Araclara baghlik
Fr—

. _ Ulastmta ilgi
Comert park tercihlerdeki azalma

alamt imkinlan

Altermafif durumlarin
kaydedilmesi

|

0 tomobile vonelil arazi
kwllamm planlama=

Banling kentleamesi va
bomulmus sehirler

Sekil 1.8 Araglara Baglilik Dongiisii (Litman, 2006b)
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Sonug itibariyle eski otopark modelleri degisime direnme egilimindedir. Yenilikler iizerine,
denenip ispatlanmalar1 gerekliligi gibi biiylik bir yiik bindirmektedir. Yeni modeller ulasim ve
arazi kullamimi sartlarmin sik¢a degistigine itibar etmekte ve bunun sonucunda otopark
planlamalarinin siklikla degisikliklere ihtiya¢ duymasina imkan saglamaktadir. Ayrica, eski
anlayisin  aksine yeniliklerin T{izerindeki ispatlanma yiikiinii kaldirmaktadir. Yeni
yaklasimlarin etkinliginin ispatlanmasi i¢in onlara sans vermekte, bu da “Otopark Yonetimi”

kavraminin ve uygulamalarinin 6niinii agan sonuglar dogurmaktadir.
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2. LITERATUR TARAMASI

Bu c¢alismanin ana eksenini olusturan ve ulastirma sistemi igerisinde yer alan, otopark
yonetimi konusunda, ozellikle trafik problemleri yasayan metropollerde ve ideal bir sehir
planlamas1 yapmay1 hedefleyen kuruluslarin modelleme ve deneyimlerine iliskin birgok
calisma yapilmustir. Ulastirma sistemini, yasayan ve durdurulamaz bir organizma gibi
diistinmek ve hazirlanan biitiin plan, strateji ve uygulamalari, s6z konusu bu sisteme entegre
etmeye caligsmak, basarili sonuglar alinabilmesi adina zorunlu goriilmektedir. Ayrica, bu
duruma ek olarak yapilacak yatirimlarin maliyetlerinin de oldukca yiiksek oldugu dikkate
almak, her tiirli planlama ve silire¢ yonetiminde, ge¢cmis uygulama ve tecriibeleri dikkate

alarak, ¢coziimleri bir adim daha &teye tasiyabilmek adina faydali olacaktir.

Bu agidan, otopark yonetimi konusunda, yurt i¢i ve yurt dis1 ¢alismalart inceleyerek, gerek
gelismis ve otopark yonetimi konusunda basarili sonuglar almis {ilkelerde nasil bir siire¢
izlendigini takip etmek, gerekse bu sahada iilkemiz gibi gelismekte olan iilkelerdeki durumu

ortaya koyabilmek i¢in, literatlir ana hatlariyla incelenecektir.

2.1 Yurt icinde Yapilan Cahismalar

Ulkemizde, ulastirma miihendisligi, birgok iilkede oldugu gibi, agirhikli bir sekilde lisans
sonrasi akademik diizeyde calisiimakta olan bir ihtisas alamidir. Insaat Miihendisligi
biinyesindeki Ulagtirma Miihendisligi konulari uzun yillar sadece Karayolu veya Demiryolu
Miihendisligi gibi algilanmis ve biiyiik Ol¢lide bu alanda caligmalar sergilenmistir. Ancak
ozellikle 90’11 yillarin basindan itibaren, biiyliyen kent yapist ve engellenemeyen carpik
yapilasma vb. etkenler sebebiyle yapilan ulastirma yatirimlarinin biiylik meblaglara mal
olmasi, akademik ve konuyla ilgili kuruluslarda ulastirma planlamasi iizerine etkin ¢alisma
yapilmasini baslatmistir. Ulastirma Talep Yonetimi (UTY) tizerindeki ¢alismalarin giindeme

gelmesi ile otopark konusu daha etkin bir sekilde islenir olmustur.

UTY sistemine bagli olarak otopark yapimi ve yOnetimi iizerine yapilan caligsmalar,

erisebilirligi olan {i¢ ana baglikta taranmistir (Cizelge 2.1). Bunlar;

e Yapilmis olan yiiksek lisans ve doktora tezleri
e Kongre ve sempozyumlarda sunulmus olan bildiriler

e Hakemli dergilerde yayinlanmis makaleler
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Cizelge 2.1 Yurt i¢inde Yapilan Literatiir Tarama Alan

Yiksek Lisans ve Doktora Tezleri | Ulusal Tez Merkezi

Bildiriler Sempozyum ve Kongre Bildiri Kitaplari

Yayinlanmig Makaleler Hakemli Teknik Dergiler

2.1.1 Yiiksek Lisans ve Doktora Tezleri

Yiiksek Ogretim Kurumu (YOK) biinyesinde hizmet veren Ulusal Tez Merkezi, 1987 yilindan
beri yiiksek lisans ve doktora tezlerini toplamaktadir. Giiniimiiz itibariyle de internet
iizerinden ulasilabilen merkezde arsivlenmis tezler, arama motoru sayesinde igerisinde yer

alan anahtar kelimeler dikkate alinarak listelenebilmektedir (www.yok.gov.tr) .

2008 yili ocak ay1 itibariyle yapilan son tarama neticesinde, igerisinde “otopark” veya
“parking” kelimesi gecen biitiin tezler incelenmis ve 19 tez igerisinde, ulastirma sistemleri

biinyesinde dikkate alinabilecek toplam 12 adet yiiksek lisans tezine ulasilmistir (Cizelge 2.2).
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Tez No Tez Ad1 Yazar Tez Tiirii | Yil Okul Enstitii Boliim Danisman Dil
2000 y1linda Istanbul'da 6zel araba sahipliginin sorunlarina bir F Sehi B5
bakis ) . Istanbul Teknik S el ve Bolge Prof.Dr.Ahmet .
21751 Meltem Kizilgiin Y.Lisans | 1992 Universitesi B111r.n.1.er"1 KESKIN Tiirkge
- Enstitiisii Planlama
A Survey about private car ownership in Istanbul in 2000
Elaz1g 1li kent igi otoparklar {izerine bir arastirma
- - Fen Insaat Prof Bekir
33551 Oner Gilines Y.Lisans 1994 | Firat Universitesi Blhm}e.r.l Miihendisligi YILDIRIM Tiirkge
Enstitiisti
A Research on the inner city parking lots of Elazig
Parking problem of Denizli
. Fen ; .
e . Dokuz Eyliil o . | Ingaat Yard.Dog.Dr.Cetin Lo
45688 Hudai Tirit Y .Lisans 1995 Universitesi Blllp’l}e{l Miihendisligi VARLIORPAK Ingilizce
Enstitiisii
Denizli'nin park problemi
Kent merkezleri yakin gevresi otopark sorunu ve Kocatepe
Camii ¢evresinde bir aragtirma Fen . . -
55251 Elife Kaya Y Lisans | 1996 | Gazi Universitesi | Bilimleri | SoMir ve Bolge Dog.Dr.Erdogan Tiirkge
e Planlama YALCIN
Enstitiisti
Istanbul'da otopark problemi "Sisli-Besiktas drnegi" Fen
55905 A.Sinan Ozel Y.Lisans | 1996 | Stanbul Teknik Bilimleri | SChir ve Bolge Prof.Dr.Ayten Tiirkge
Universitesi P Planlama CETINER
Enstitiisti
Kent sosyolojisi agisindan enformel sektdrlerin doniigtimii:
Istanbul'da otopark sektorii
. . . Sosyal .
- . Mimar Sinan Giizel o .. Prof.Dr.Esin .
71837 Stikrii Aslan Y .Lisans 1998 Sanatlar Univesitesi grlllsl?lltllfsru Sosyoloji KUNTAY Tiirkge

Transformation of the informal sectors from the
point of view of the urban sociology: The Otopark
sector in Istanbul
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Cizelge 2.2. Ulusal Tez Merkezinde Bulunan Otoparklar Ile Ilgili Yapilmis Olan Lisans Ustii Tezleri (Devam)

Tez No Tez Ad1 Yazar Tez Tiirii Yil Okul Enstitii Boliim Danisman Dil
Erzurum kentigi ulagim sorunlarindan otoparklar tizerine bir
aragtirma Atatiirk Fen insaat Yard.Dog.Dr.
121374 Selami Yarbag1 | Y.Lisans 2002 Universitesi Bilimleri M?ihen dislizi Mabhir Tiirkge
: S : Enstitiisii &' | GOKDAG
A Research parking lots, one of the inner city transportation
problems in Erzurum
Otopark alanlari ile kent merkezi yaya alanlart iliskisinde
otopark arzi ve talebinin Ankara 6rneginde irdelenmesi
- Fen Sehir ve Bolge Dog¢.Dr.Hiilagii
133289 Demet Yildiz Y.Lisans 2003 Gazi Universitesi Bilimleri g G-LT. g Tiirkce
... .. |Planlama KAPLAN
- - - Enstitiisti
An Analysis of parking supply and demand management in
Ankara at the relation with parking and pedestrian area
Sehirlerde otopark isteginin arastirilmasi ve tasarim
se¢enekleri {izerine bir aragtirma Dokus Bl Fen Sehir ve Bl Yard.Dog.Dr.
138867 Gozde Cikman | Y.Lisans 2003 Loxuz Byl Bilimleri M & Yildirim Tiirkge
Universitesi ... .. | Planlama
- - — Enstitiisti ORAL
A Study on research of parking demands in the cities and
design options
Park et ve devam et tesisleri ve Harem Otopark Ornegi
. . Fen ; .
Volkan Ilker . Yildiz Teknik o .| Ingaat Yard.Dog.Dr.Halit | ...
182826 Ozdemir Y.Lisans 2006 | 500 rsitesi Blhr'n}e.r_l Miihendisligi OZEN Tiirkge
Enstitiisti
Park and ride facilities and Harem Parking Lot sample
Konya sehir merkezindeki otopark sorunu ve oneriler
Fen ; - ,
Esref Kemal . - . .- .| Ingaat Ogr.Gor.Levent ..
183215 Giingor Y.Lisans 2006 Selguk Universitesi BlllI:ﬂ}C{l Miihendisligi AGIRDIR Tiirkge
Enstitiisti
Parking area problems in central of Konya and suggestions
Parking management strategies for sustainable transportation:
Case study for istanbul .
. en ;
. . . Bogazi¢i o .| Ingaat Prof.Dr.Gokmen | ..
200256 Edison Barhani | Y.Lisans |2007 Universitesi ];3111;21;1:{11 Miihendisligi ERGUN Ingilizce

Siirdiirebilir ulasima uygun otopark yonetim stratejileri:
Istanbul uygulamasi
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Yukaridaki cizelgeden de goriilecegi lizere, 1992 yilindan 2008 yilina kadar ortaya ¢ikan on
iki calismanin altis1 Insaat Miithendisligi dalinda, besi Sehir ve Bolge Planlama dalinda, bir
adet tezde Sosyoloji dalinda ¢alisilmistir (Sekil 2.1). Her ne kadar yapilan ¢alisma sayisi
erisilen tezlere gore oldukca eksik olsa da, genel sablon itibariyle ulastirma planlamalarinin

ve Ozellikle otopark yonetimi caligmalarinin hangi aktorler tarafindan yapildigi ortaya

¢ikmaktadir.
Sosyoloji
8%
insaat
Sehir ve Bolge Muhendisligi
Planlama 50%

42%

Sekil 2.1 Dallarina Gore Yapilan Lisans Ustii Tezlerin Yiizdelik Dagilimi

Bahsi gecen tezler ayri ayr1 ve galisildigr yillar da dikkate alindiginda, otoparklar {izerine nasil
bir planlama ve strateji gelistirildigi goriilebilmektedir. incelenen bu tezler ¢alisma yillarina

gore asagida kisaca tanitilmistir.

2.1.1.1 2000 Yihnda istanbul'da Ozel Araba Sahipliginin Sorunlarina Bir Bakis
(Kizilgiin, 1992)

Istanbul Teknik Universitesi, Sehir ve Bolge Planlama béliimiinde hazirlanan yiiksek lisans
tezinde; Istanbul’da hizla artis gdsteren ara¢ sahipliginin, trafik problemlerinin ana
sebeplerinden biri oldugun anlayisindan hareketle, oncelikli olarak, istatistiki verilere
dayanarak, yillik otomobil artigi tahminiyle 2000 yilinda nasil bir tasit sahipligi ve trafik
sorunu ¢ikacagi ongdriilmiis ve mevcut otopark kapasitelerinin s6z konusu bu ara¢ sahipligi
artisina oranla c¢ok geride kaldigina dikkat cekilerek, otopark alanlarinin kent genelinde

planlanmasi ve insa edilmesi {lizerine bir dizi degerlendirmeler yapilmistir.

2.1.1.2 Elazg ili Kent ici Otoparklar1 Uzerine Bir Arastirma (Giines, 1994)

Firat Universitesi Insaat Miihendisligi’nde 1994 yilinda hazirlanmis olan bu tezde, ana
hatlartyla; trafigin genel olusum sekillerinden yola c¢ikilarak, otopark sorunlarina temel

olusturan, hizli niifus artis1 ve ara¢ sahipliginin artmasim gerekce gostererek, yerel
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yonetimlerinin  gerekli otopark alanlarimi ayirmamast ve mevcut alanlarin  verimli
kullanilamamas1 gibi faktorler iizerinden problem tanimlanmistir. Yasa, yoOnetmelik ve
standartlar dahilinde park tipleri ve Olclilerinin ne oldugu yoniinde bilgilendirmelerin
yapildig1 calismada, modellenene esas olusturacak alanin sinirlarini belirleyip, plaka takip
sistemi ile modellene bolgedeki park talep ve arzimi tespit ederek, bu dogrultuda arz-talep

dengesini kuran bir 6rnek calisma yapilmustir.

2.1.1.3 Parking problem of Denizli (Tirit, 1995)

1995 yilinda, Denizli ilinin otopark problemlerine ¢oziim olusturabilmek i¢in hazirlanan tez
calismasinda; park tipleri (yol istii, yol disi, park etme agilarina gore vb.) lizerinde agirlikla
durularak, genel kent i¢i ulastirma planlama modellerinden bahsedilmistir. Denizli ilinde
yillara gore degisen arac sahipligi ve park sayilarinin tespit edildigi tez icerisinde yasa ve
yonetmeliklerde yer alan smirlar dogrultusunda hastane, okul, konut, eglence, spor vb.
alanlarda m? bagina diismesi gereken otopark alanlari {izerine, insan yogunluk katsayilari

dikkate alinarak bir modelleme gelistirilmistir.

2.1.1.4 Kent Merkezleri Yakin Cevresi Otopark Sorunu ve Kocatepe Camii Cevresinde

Bir Arastirma (Kaya, 1996)

Genel olarak park etme modellerinin nasil oldugu ve ilgili yonetmeliklerle ilgili oldukg¢a
detayl bilgilerin yer aldig1 yiiksek lisans tezinde, yurt disinda kent merkezlerinde otopark
diizenlemeleri lizerine baz1 orneklerle, calisma prensipleri ana hatlariyla degerlendirilmistir.
Uygulamaya esas olacak park etiitlerinin metodolojisinin nasil oldugundan hareketle, Ankara
ili Kocatepe Camii c¢evresinde secilen uygulama bolgesinde, halihazirda, Biiyiiksehir
Belediyesi biinyesinde arazi kullanim planlamalar1 dikkate alinmistir. Yapilmis olan
uygulama alaninda, plaka takip sistemi ve yapilan gozlemler ile bolgedeki arz-talep dengesi

kurulmaya ¢aligilmistir.

2.1.1.5 istanbul'da Otopark Problemi "Sisli-Besiktas Ornegi" (Ozel, 1996)

Sehir ve Bolge Planlama dali ¢ikish olan inceleme konusu yiiksek lisans tezinde, 6zellikle
otopark alanlarinin kentsel planlamasi iizerinde durulmus (6ziirlii parklari, 1siklandirma,
drenaj, bakim vb.) ve diger tezlerde oldugu gibi standart ve yonetmeliklere esas park tipleri ve
sekillerinden bahsedilmistir. Secilen pilot bdlgenin mevcut ulagim durumu, ilgili

belediyelerce yapilmasi diisiiniilen planlari, bolgenin ulagim talebini etkileyecek ekonomik ve
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demografik yapisi lizerinde sayisal olarak deginilmistir. Bolge i¢in gerekli otopark miktar1 ve

tipleri hakkinda bilgi verilen bir yiiksek lisans tez ¢calismasi olmustur.

2.1.1.6 Kent Sosyolojisi Ac¢isindan Enformel Sektérlerin Déniisiimii: istanbul'da

Otopark Sektorii (Aslan, 1998)

1998 yilinda hazirlanan yiiksek lisans tezinde, yapildigi yil itibariyle, Istanbul genelinde
otoparklarin mevcut durumu ve isletme acisindan kullanim sekilleri lizerine degerlendirmeler
yapilmustir. Sosyolog gdziiyle sorunlar ve ¢Oziim Onerileri sunulmus olan c¢alismada,
otoparklarin ydnetmelik ve genel kamu politikalarindan bahsedilerek, Istanbul genelinde

yonetim ve uygulamalarin ne sekilde oldugunu inceleyen bir ¢aligma ortaya konmustur.

Sosyoloji dalinda ortaya ¢ikan bu ¢aligma, her ne kadar otoparklarin kent yasamindaki ve
yonetimindeki sosyal etkilerinden hareketle degerlendirmelerden olussa da, otoparklarin
tyilestirilmesi ve otopark yonetimi ve talebi {izerine karar verici birimler igerisinde kesinlikle
yer almasi gereken bir meslek dalinin konuya dahil olmasina dikkat ¢ekmek amaciyla

degerlendirme kapsamina alinmistir.

2.1.1.7 Erzurum Kent ic¢i Ulasim Sorunlarindan Otoparklar Uzerine Bir Arastirma

(Yarbasi, 2002)

Otopark sorunlarini, genel arag¢ sahipligi ve kentlerdeki niifus artigindan hareketle tanimlayan
tez calismasinda, Erzurum ili igerisinde olduk¢a genis bir gézlem alani secilerek yol iistii ve

yol dis1 otoparklarda kapasite ve talep iliskileri ortaya konulmustur.

2.1.1.8 Otopark Alanlan fle Kent Merkezi Yaya Alanlan iliskisinde Otopark Arz ve
Talebinin Ankara Orneginde irdelenmesi (Yildiz, 2003)

Diger tezlere benzer sekilde, bu calismanin da, Sehir ve Bolge Planlama dalinda hazirlandigt
diistiniilecek olursa, otoparklarin genel tanimi ve etiidlerinin nasil yapilacagina
deginilmektedir. Sehir planlamasina esas olacak sekilde, otoparklarin nasil bir plana sahip
olmasi1 gerektigi iizerinde durulmakta (peyzaj, 1siklandirma, drenaj, bakim vb) ve otopark tip
ve ¢aligma prensiplerinden bahsedilmektedir. Otopark planlamalarin1 destekleyici yonde, 6zel
ara¢ kullanimini azaltic1 politikalarindan bahsederek “Ulastirmada Talep Yonetimi”’ne genel
hatlartyla deginilmis ve calisma alan1 olarak secilen Ankara kentinde kapasite ve talep

incelemeleri ile mevcut sorunlara ¢6ziim iiretilmeye calisilmistir.
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2.1.1.9 Sehirlerde Otopark Isteginin Arastirilmas1 Ve Tasarim Secenekleri Uzerine Bir
Arastirma (Cikman, 2003)

Bu tez ¢aligmasi kapsaminda, kisa ve ana hatlariyla ulasim sistemlerindeki yil bazinda
gelismeler ve otopark sorunlariin ¢ikis nedenlerinden bahsedilerek, 6zellikle sehir i¢i arazi
kullanim sekillerine bagli olarak ortaya c¢ikan otopark talebi iizerinde durulmustur. Diger
benzer tezlerde de oldugu gibi, sehir planlamasi yoniinden ve sehir mimarisi igerisinde
otoparklarin nasil olmasi gerektiginden hareketle ve bu duruma ek olarak mevcut standart ve
yonetmeliklere bagl sinirlar dahilinde ne tiir fiziki otopark planlamalar1 yapilabilecegine
deginilmistir. Ornek alan c¢alismasi olarak segilen Izmir Alsancak’ta ne tip park problemleri
oldugu arastirilarak, genel otopark politikalarim1 gelistirici yonde ¢oziimler ortaya

konulmustur.

2.1.1.10 Park Et ve Devam Et Tesisleri ve Harem Otopark Ornegi (Ozdemir, 2006)

Ulagtirmada Talep Yonetimi igerisinde kent i¢i trafik problemlerini bir biitlin olarak
diisiinerek, arag¢ sahipligini azaltici, toplu tasima sistemlerini destekleyici yonde biitiin kentsel
ulagtirma sistemine entegre olabilecek otopark anlayigsindan hareketle hazirlanmig olan bu
tezde, otoparklarin genel tanimi ve cesitleri detayli olarak anlatilmis, park et ve devam et
tesislerinin tanimlamasi, siniflandirilmasi, konumlandirilmast ve planlama siirecine iliskin
detayli literatiir bilgisi verilmistir. Ayrica drnek olmak iizere, Istanbul Harem Otoparki
da bu kapsamda incelenmis ve kullanicilara anketler yapilmistir. Calisma sonucunda park et
ve devam et alanlarinin  konumlarinin  belirlenmesindeki  smiflandirmanin
gergeklestirilebilmesi igin dikkat edilmesi gereken hususlar verilmis, bu siniflandirmada

Harem Otoparki’nin yeri belirlenmistir.

2.1.1.11 Konya Sehir Merkezindeki Otopark Sorunu ve Oneriler (Giingér, 2006)

Bu tez calismasinda, Konya ilinin otopark sorunlari incelemeye caligilmistir. Ticaret ve is
merkezlerinin yogun olarak bulundugu kent merkezinde yol igi park etiitleri yapilmus,
degerlendirilen sonuglar grafikler ve ¢izelgelerle gosterilerek yorumlanmistir. Sonu¢ kisminda
ise  yapilan  gbzlemlere gore kisa ve uzun vadeli ¢6ziim  Onerileri

sunulmustur.
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2.1.1.12 Parking Management Strategies For Sustainable Transportation: Case Study
For Istanbul (Barhani, 2007)

Calismada, ozellikle Avrupa Birligi’ne uyum cerceve programlari ve kiiresel 1sinmanin
etkisiyle son yillarda bilimsel c¢aligmalarin {ist siralarinda yer edinen “siirdiiriilebilirlik”
kavramindan hareketle, siirdiirebilir bir ulagim sistemi saglamak amaciyla, otopark yonetim
stratejilerine dikkat c¢ekilmistir. Otopark sorunlarinin boyutlar1 ve cesitleri ana basliklariyla
incelenerek, problem tanimlanmaya calisilmistir. Ayrica, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan yaptirilan “Cevre Diizeni Plam1 Hane Halki Arastirmasi” anketinin analizleri
yapilmis ve secilen pilot bolgede otopark arz ve talep ¢alismalari {izerinde durularak, otopark
yonetim stratejilerinden, iicretlendirme ve siire kisitlamasi yontemleri ile ¢oziim Onerileri

iiretilmeye ¢aligilmistir.

2.1.1.13 Tiirkiye’de Hazirlanmis Olan Lisans Ustii Tezlerin Genel Degerlendirmesi

Otoparklarla ilgili yapilan toplam 12 adet lisansiistii tez incelemesi sonucunda, otoparklar ile
ilgili caligmalarin, ulastirma dalinin iilkemizdeki gelisimiyle paralellik arz ettigi agikca

goriilmektedir.

1992 yilinda ilk olarak c¢alisilmis olan otopark sorun ve politikalar1 {izerine olan tezleri iki ana

siifta degerlendirmek gerekecektir.

1

Yillara gore yapilan lisanstistii tezleri:

a) 1992-2006 yillar1 aras1

b) 2006 ve sonrasi yapilan lisansiistii tezleri

2

Meslek tiplerine gore yapilan lisanstistii tezleri:

a) Insaat Miihendisligi dali biinyesinde yapilan lisansiistii tezleri
b) Sehir ve Bolge Planlama dal1 biinyesinde yapilan lisansiistii tezleri

Yillara bagl olarak bir degerlendirme yapmak gerekirse, burada en 6nemli 6l¢iitiin ulastirma
planlamas1 alaninda meydana gelen anlayis farkliliklar1 oldugu goriilmektedir. Ozellikle
“Ulastirmada Talep YoOnetimi” prensiplerinin daha ¢ok benimsenmeye basladigi 2000’li
yillardan sonra sadece otoparklar ile ilgili degil, ulastirma sistemleri dahilindeki biitiin
bilesenlerin birbirlerine bagli ve ayrilamaz oldugu, 6zellikle karar verici merciiler tarafindan
benimsenmis ve bu dogrultuda yurtdist ¢aligmalarmin da daha yogun sekilde takip

edilebilmesi ile anlayis degismeye baslamistir. Her ne kadar elimizde otopark konusu ile ilgili
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sinirlt sayida tez ¢calismasi olsa da mevcut durum hakkinda, fikir vermesi bakimindan dikkate
degerdirler. 2000’11 yillar 6ncesinde yapilan tezlerin genel prensibi otoparklarin tasarim ve
sekillendirilmesi lizerine kurulmus olup, yapilan istatistiki gozlemlerde otopark ihtiyacinin
eksikligi eksenine oturmustur. Aslinda bu durum, Cizelge 1.4 “Eski ve Yeni Otopark
Modelleme Anlayislari” smiflandirmasiyla Ortiisir durumda bir sonug ortaya koymaktadir.
2000’11 yillar sonrast yapilan tezlerde ozellikle UTY olgusunun yerlesmesiyle birlikte,
sorunun daha karmasik oldugu ve optimum diizeyde ¢6ziim arayislarina yoneldigi

goriilmektedir.

Bir diger degerlendirme kriteri de calismalarin yapildigi dallar arasindadir. Ingaat
Miihendisligi biinyesinde Ulastirma dalinda hazirlanan tezlerin 6zellikle arz-talep dengesi
lizerine oturtuldugu; ancak Sehir ve Bolge Planlama dalinda ise 6zellikle kent mimarisi ve
arazi kullanim sekilleri igerisinde otopark problemlerine ¢oziim {iretilmeye c¢alisildigi

goriilmektedir.

2.1.2 Yaymlanmis Makale ve Bildiriler

Yurt i¢inde yapilmis olan ulastirma ile ilgili sempozyum ve kongrelerde sunulan bildiriler,
ilgili kurumlarca diizenlenen suralardaki toplanti karar tutanaklari ve yayinlanmis olan
hakemli teknik dergilerin bazilar1 ana hatlariyla incelenmis ve igerisinde otopark ve otopark

sorunlart ile ilgili calismalarin ne 6l¢iide ve ne siklikta oldugu arastirilmistir.

Kongre, sempozyum ve sura sonug bildirisi kitaplarindan (Cizelge 2.3) yapilan taramada tekil
olarak otoparklar ile ilgili 2005 yilina kadar sadece ii¢ ¢aligma oldugu goriilmiistiir. Bu ii¢
calismanin ikisinin kapali otoparklarda kullanilan isletmeye yonelik bilgisayar yazilimlar ile
ilgili oldugu, diger c¢alismanin ise daha Onceki bolimde aciklanan yiliksek lisans tezi
sonuglarmin sunuldugu “Elazig 1li Otopark Sorunlar” adli bildiri oldugu goriilmiistiir.
Bunlara ek olarak, bazi bildirilerde genel ulagim sorunlari igerisinde, otoparklarin da dikkate
almmas1 gerektigi ile ilgili genel bilgi ve Onerilerden bahsedilmistir. Bunlar igerisinde
ornegin, 4. Ulastirma Kongresinde sunulan bildirilerden “Denizli Ilinin Kent i¢i Ulasim
Sorunlar1 ve Coziim Onerileri” adl bildiride, kent genelinde otopark kapasitelerinin yetersiz
oldugu ve arzin arttirilmasi iizerinde durulmus, benzer sekilde 2002 yilinda Istanbul 1. Kent

I¢i Ulasim Surasi’nda otopark politikalari ile ilgili sadece su ifadelere yer verilmistir.

“Kentin merkez bolgelerinin ¢evresinde ve radyal ana yollarda olmak tizere biiyiik otopark

kapasiteleri yaratmak suretiyle ozel otomobil kullanicilarimin buralarda yapacaklart
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aktarmalarla toplu tasima araglarina kaydirilmas: (park&ride uygulamasi), trafigin sikisik,
altyapimin  yetersiz oldugu merkez bélgelerine arag girisini azaltmak i¢in otopark
kapasitesinin simirli tutulmasi, merkez bolgelerde belirlenecek yollar iizerinde “siireli park”™
uygulamasina gegilerek mevcut kapasiteden daha fazla kiginin yararlanmasimin saglanmast
gibi politikalarin benimsenip uygulanmasi uygun gériilmektedir. Ulasim planlama miidiirliigii
biinyesinde Istanbul arazi kullamm kararlarina baglh ve ulasim ana plam kararlar: ile
entegreli “Istanbul Ulasim Sistemi ile entegreli yeni otopark alanlar: planlanmasi” ¢alismast
kentin biiyiikligi, niteligi, ulastirma altyapisi, toplu tasimamin etkinlik derecesi ve MIA

ozellikleri kriterler goz oniine alinarak devam ettirilmektedir”.

Ancak daha 6nceki boliimde de belirtildigi gibi, 6zellikle 2005 yili sonrasi ulastirma bilimi ile
ugrasan akademisyen ve dgrencilerin ulagtirma politikalar1 iizerine daha global ve gelismis
iilkelerdeki ulagtirma yatirim ve projelendirmelerine paralel bir anlayis sergiledikleri agikca
goriilebilmektedir. Bu baglamda, 6. Ulastirma Kongresi biinyesinde “Otomatik Otoparklar ve
Tiirkiye’deki Otopark Problemlerinin Coziimii I¢in Uygulama Potansiyeli” (Yardim, 2005)
adli bildiride ozellikle biiylik kentlerde yasanan otopark problemleri ve kapasite artirimi
bakimindan kolayliklar saglayabilecek otomatik otopark sistemleri tanitilarak, Tiirkiye’de

uygulama potansiyeli konusunda yeni bakis a¢is1 sunulmustur.

Benzer sekilde yine 2007 yilinda yapilmis olan 7. Ulastirma Kongresi’nde Siirdiiriilebilir
Ulasima Uygun Otopark Yonetim Stratejileri: Istanbul Uygulamasi adli bildiri daha énceki
boliimde de yer alan Yiiksek Lisans Tezinin bir 6zeti niteligi tasimaktadir (bkz. Barhani,
2007). Son olarak incelemesi yapilan kongre bildirilerinden 2006 yilinda gergeklestirilmis
olan, 7th International Congress on Advances in Civil Engineering (ACE 2006) biinyesinde
Transportation Engineering boliimii bildirilerinde, otopark yonetimi, stratejileri ve sistemleri
hakkinda yaymlanmig iki adet bildiri yer almaktadir. “Cok Katli Otopark Kullanicilarinin
Ozellikleri Uzerine Bir Arastirma (Yardim, 2006) adli ilk bildiride; Istanbul’da yer alan
Tirkiye’nin ilk ve tek otomatik otoparkini kullanan siirticiilerin profil ve davranislar
belirlenerek, bu noktadan hareketle otopark politikalar1 olusturulurken kullanicilarin nasil
tepkiler verebilecegi hususu incelenmistir. Ug boliimden olusan anket yardimiyla, bir
otomatik otoparktaki kullanicilarin kisisel 6zellikleri, genel olarak otopark problemlerine
yaklagimlari, kullanmakta olduklar1 otopark ile ilgili aligkanliklar1 ve goriislerine dair bulgular

sunulmustur.

Bu kongrede sunulan diger bir ¢alismada ise, “Siirdiiriilebilir Ulastirma Politikalar1 A¢isindan
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Otopark Stratejileri” (Yardim, 2006) ele alinmistir. Bu tez calismasinin da ana eksenini

olusturan otopark stratejileri ve bu stratejilerin smiflandirilarak bir sistematik halinde

degerlendirilmesini iceren ve bu siniflandirmayr da gergeklestirirken gelecek nesillerin

haklarin1 da koruyabilecek, siirdiiriilebilir bir otopark politikalarinin nasil olmas1 gerektigi

tizerinde durulmustur.

Cizelge 2.3 Taramas1 Yapilan Kongre, Sempozyum ve Sura Listesi

Yapilan Kongre, Sempozyum ve Suralar Yii | Yapildig: Yer
2. Istanbul Kent I¢i Ulagim Kongresi 1992 | Istanbul
3. Ulastirma Kongresi 1995 | istanbul
1. Ulusal Ulagim Sempozyumu 1996 | istanbul
2. Uluslararas1 Ulagim Sempozyumu 1998 | Istanbul
4. Ulastirma Kongresi 1998 | Denizli
5. Ulastirma Kongresi 2001 | istanbul
Istanbul 1. Kent i¢i Ulasim Surasi 2002 | Istanbul
Ulastirma Politikalar1 Kongresi 2003 | Ankara
2. Trafik Surasi 2004 | Istanbul
6. Ulastirma Kongresi 2005 | Istanbul
7. International Advances In Civil Engineering | 2006 | istanbul
7. Ulastirma Kongresi 2007 | Istanbul

Ayrica lilkemizde yayinlanmakta olan belirli hakemli teknik dergilerde de yapilan taramalarda

otoparklar ile ilgili yayinlanmis herhangi bir yaym bulunamamistir. Taramasi yapilan hakemli

teknik dergiler ve erisim adresleri asagida gosterilmistir. Inceleme, dergilerin erisim

adreslerindeki arama motorlari araciligryla yapilmstir.

ITU Dergisi/C Fen Bilimleri Serisi (www.itudergi.itu.edu.tr)

Yildiz Teknik Universitesi Sigma Dergisi (www.ytuder.yildiz.edu.tr)
Bogazigi Universitesi Egitim Dergisi (www.bupress.org)

Gazi Universitesi Miih. Mimarlik Fak. Dergisi (www.mmf.gazi.edu.tr)
Dokuz Eyliil Universitesi Miih. Fak. Fen ve Miihendislik

(www.eng.deu.edu.tr)

Dergisi
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Sonug itibariyle her ne kadar yapilan c¢alismalar ve kapsamlar1 simirl olsa da yeni anlayis
sekillerinin gelismesiyle otoparklar {izerine daha bilimsel yaklasilacagi ve yapilan yayinlarin
sayisinin artacagint diistinmek yerinde olacaktir. Zaten, en yogun trafik problemlerinin
yasandig1 Istanbul’da da 6zellikle yol iistii otoparklar1 bir ¢at1 altinda toplamak ve yeni kapali

otopark yapimlariyla ilgili calismalar da bu diisiinceyle baglamistir.

Istanbul’da konuyla ilgili olarak Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi istirakleri biinyesinde yer
alan ISPARK, kent genelindeki otoparklarin tek bir ¢at1 altinda yonetilebilmesi igin 2005
yilinda kurulmustur. Ilk etapta kent genelinde otoparklarin envanterinin cikarilmasini ve
kurulus biinyesinde yonetilmesini saglamak amaciyla calismalar yiiriiten kurulus, bu sayede
otopark yoOnetim stratejilerini etkin bir sekilde kullanabilme imkani1 olusturmaya
calismaktadir. Otoparklarin tekelden yoOnetilmesi ve stratejik planlamalarin yapilmaya
baslanmasi, Istanbul gibi biiyiik bir metropolde, ulasim ve kent igi trafiginin yonetilmesinde

de, otoparklarin ciddi bir gii¢ unsuru olarak kullanilmasini saglayacaktir.

2.2 Yurt Disinda Yapilan Calismalar

Yurt disinda, her alanda oldugu gibi ulastirma alaninda da istatistiki ¢alismalarin fazlaligi,
akademik diizeyde yapilabilecek arastirmalarda, iilkemizdeki gibi veri sikintis1 ¢ekilmemesine
ve ¢cok daha fazla sayida caligmanin yapilabilmesine imkan tanimaktadir. Ayrica, ulastirma
sistemleri lizerindeki arastirmalarin, iilkemize oranla ¢ok daha eski tarihlere dayanmasi da kat
edilen mesafeyi arttirmaktadir. Universitelerin, devlet kuruluslarmin, yerel yonetimlerin ve
sivil toplum kuruluslarinin; enstitli, arastirma merkezi, meslek birlikleri ve dernekler
araciligiyla ulastirma konularinda gerek yeterli arasgtirmanin yapilabilmesi, gerekse tiim
ulagtirma sistemi aktorlerinin birlikte hareket edebilmeleri, planlama, strateji ve modellerin

basaral1 bir bigimde ortaya ¢ikmasini saglamaktadir.

Otopark yonetimi ile ilgili 6zellikle Amerika’da, Amerikan Planning Association (APA),
International Parking Instute (IPI), Urban Land Institute (ULI), Enviromental Protection
Agency (EPA), Washington State Department Of Transportation (WSDOT), Center For
Trasportation Studies University Of Virginia, Federal Transit Adminastiration (FTA) ve
Kanada’da bulunan, internet {izerinden erisilebilen ¢evrimici ulastirma kiitiiphanesine sahip
(TDM Encyclopedia) Victoria Transport Policy Institute (VTPI), gibi uluslararas: diizeyde
taninmis kurumlar yer almaktadir. Bahsi gecen bu kurumlarca, oldukc¢a kapsamli birgok

master plan, durum caligsmalari1 yapilmakta ve internet araciligiyla da ilgililere sunulmaktadir.
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Bu tez ¢alismas1 kapsaminda da yabanci bir¢ok kaynaktan yararlanilmistir. Ozellikle oldukca
yogun bir sekilde otopark yOnetimi ve stratejileri lizerine, APA ve VTPI’de g¢alismalar
gerceklestiren Todd Litman ve Donald Shoup’a ait kitap, makale ve sunumlardan ve FTA
biinyesinde faaliyet gosteren Transit Resarch Board of The National Acedemies tarafindan
yayinlanan Transit Cooperative Resarch Program (TCRP) serisinden yogun sekilde

faydalanilmistir.

Otopark yonetimi konusu lizerinde planlamadan, stratejilere, istatistiki yontemlerden, park
etme sekil ve otopark tasarimlarinin nasil olmasi gerektigi lizerine bir¢cok ¢alisma yapan Todd
Litman’in  eserlerinden Ozellikle; otopark problem ve stratejilerinin  belirlenip
siiflandirilmasinda (Litman, 2006a), otopark yoOnetimi uygulamalarinin ne tiir avantajlar
sagladig1 konularinda (Litman, 2006b; 2007a; 2008) yararlanilmistir. Ayrica otopark yonetimi
siniflandirmalarina altlik olacak sekilde, stratejilerin spesifik yonlerinin ele alindigi,
otoparklarin talep ve ihtiyaclarini etkileyen faktorleri (cografik yapi, niifus, demografik yapi
vb.) belirten ¢aligmalart (Litman, 2006c; 2000), otopark yatirimlarimin ekonomik
degerlendirmeleri {izerine, kent i¢i arazi kullanimini 6zellikleri, otopark alanlarinin yapim ve
yapim sonrasit bakim - onarim maliyetlerinin analiz edildigi ¢alismalar1 (VTPI, 2007a)

incelenmistir.

Ayrica, otopark yonetim stratejileri ile ilgili, uygulamaya gecirilmis ve sonuclarinin analiz
edildigi orneklere, 6zellikle de otopark fiyatlandirmasi ve talep yonetimi ile ilgili bir¢cok

ornegin yer aldigit TCRP kaynaklar1 degerlendirilmistir (FTA, 2003a; 2003b).

Haahs (2006) 1 editorliigiinii yaptig1 kitapta otopark yonetiminin ¢esitli konular1 incelenmistir.
Standart niteligindeki bu ¢alismada yasal konular ve diizenlemeler; otoparklarin planlama,
isletme ve yonetim konulari; finansman, gelir ve maliyet konulari; yol iizeri park programlari;
O0deme, denetim ve cezalandirma konulari; yoldisi otopark tesisleri; Ozel trafik yaratan
aktivitelere ait otopark konular1 ve ulastirmanin otoparklarla ilgili diger konular iizerinde

durulmustur.

Otopark konusundaki standartlarin anlatildig1 diger bir ¢calismada (Stein, 2005) ise, otoparklarin
tipleri, tasarimi, yapimi, igletilmesi, yonetimi, bakimi, maliyetleri, taleple ilgili konular, 6zel

otopark yonetimi uygulamalari incelenmistir.

Otopark yonetimi konusunda 6nemli bir yer isgal eden alis veris merkezlerinin park problemleri

ve etkileri ayrintili olarak bir arastirma projesi raporu olarak sunulmustur (ULI, 2003).
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Bahsi gegen ve tez ¢alismasi kapsaminda yogunlukla kullanilan bu kaynaklara ek olarak, otopark
yonetimi lizerine ¢alismalarm yapildigi (Shoup, 2005), ulastirma talep yonetimi stratejileri ve
toplu tagsima modelleri iizerine 6rneklerinin arastirildigi (FTA, 1998) ve tez igerisinde yer alan

model, grafik ve fotograflarin yer aldigi birgok yabanci kaynaga yer verilmistir.
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3. ULASTIRMADA TALEP YONETIMI

Tasimacilik sistemlerinin topluma sundugu hizmetin 6nemi biiyliktiir. Zaman iginde bu
sistemler, hava ve cevre kirliligi, giin boyu siiren trafik tikanikliklar1 gibi problemlerle
toplumun giindeminde 6nemli bir yer isgal etmeye baslamistir. Bu problemlerin altinda yatan
esas sebep, son yillarda kentsel yerlesimlerin niifuslarinin ve araba sahipliginin artmis
olmasidir. Ozellikle banliydlerde otomobile alternatif sistemlerin gelismemis olmasindan

dolay1, ayn1 yol agin1 daha ¢ok sayida arag¢ kullanir hale gelmistir.

Yillarca bu problemlere yeni yollar yaparak ¢oziim aranmistir. Fakat bu, tahminlerin aksine
tikanikligin artmasina yol agmistir. Giiniimiizde yeni yolarin yapilmasi bir alternatif olarak
yerini korusa da ¢evre problemlerine karsi artan hassasiyet ve mali kisitlamalar, yol aginin

genisletilmesini zorlagtirmaktadir.

Pek c¢ok yerde yerel yetkililer ve igverenler, bu problemlerden etkilenmeden tagimacilikta
hareketliligi saglayacak bir yaklagima yonelmektedir. Bu da, Ulastirmada Talep YOnetimi
(UTY) dir.

3.1 Ulastirmada Talep Yonetimi (UTY) Nedir?

Basit olarak, UTY programlar1 bir aragtaki kisi sayisim arttirarak ya da seyahat zamanini ve
ihtiyacini etkileyerek, ulagim sistemlerinin hareket kazandirdigi kisi sayisin1 maksimize etmek
lizere, yontem ve stratejiler oneren, ¢oziimler kiimesi olarak adlandirilir. Bu tarz degisiklikleri

yapabilmek i¢cin UTY programlari tesvik edici ve caydirici tedbirler alir.

UTY 'nin esas amaci, yol agi kullanan ara¢ sayisini azaltirken, seyahat etmek isteyenlere de

genis hareketlilik imkanlart saglamaktir (Yiiksel, 1998).

UTY terimi hem tek basimna otomobil kullanmanin alternatiflerini, hem de bu tiirleri
kullanmay1 cazip hale getirecek destek stratejilerini kapsar. UTY uygulamalarina en ¢ok 6zel
sirketler de ya da 6zel sirketlerin olusturdugu gruplarin biinyelerinde rastlanir. Yasal yaptirim

s0z konusu olsa bile, 6zel sirketler UTY calismalarinin en 6nemli uygulayicilaridir.

Bir diger uygulama sekli ise yerel ya da merkezi idareler tarafindan belirlenen yerlerde, bolge
bazinda yapilanlardir. Burada amag, bolge dahilinde miimkiin oldugunca ¢ok yolcuyu
etkilemektir. Tecriibeler bolge bazindaki ¢aligmalarda da basarinin 6zel sirketlerin katilimina
bagli oldugunu gostermektedir. Bu ylizden etkili UTY uygulamalarinin gelistirilmesinde,

kamu birimleri ile yerel igverenlerin bir arada ¢alismalarinin gerektigi agiktir.
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3.2 UTY Secenekleri
[s yerleri bazinda tek yolculu otomobile alternatif UTY segenekleri:

* Otomobille toplu tasimacilik, minibiisle toplu tasimacilik
* Ozel ve kamu sirketleri tarafindan yapilan toplu tasimacilik, mekik tasimacilig

* Motorsuz tasimacilik, bisiklet ve yiirtime

Ayrica UTY programlari, yolculuk saatlerini degistirebilecek ve hatta bazi giinler talebin
olugmasini engelleyecek secenekleri de igerirler. Bunlara “Alternatif ¢alisma saatleri” adi

verilir. Bunlar:

* Sikistirllmis is haftalari; calisanlara haftalik 40 saatlik mesailerini, tipik 5 gilinden az
zamanda tamamlama imkani verir.

* Esnek calisma cetvelleri; ¢alisanlara is baslangi¢ ve bitis saatlerini (dolayisi ile seyahat
saatlerini) daha az tikaniklik olan saatlere kaydirma imkani tanir.

* Telegalisma (telecommuting); ¢alisanlarin haftada bir ya da daha ¢ok giin evlerinde ya da
evlerine yakin bir “uydu calisma merkezi’nde ¢alismalarina imkan tanir. Bu durum, seyahat

sikligin1 ve uzunlugunu etkiler.

Bolge bazindaki UTY calismalarinda yukarida anlatilanlar disinda kamu sektorii asagidaki

hizmetleri verebilir;

* Toplu tasimacilikta zaman ve maliyetten tasarruf saglayan iyilestirmeler.

* Onemli yollarda ortak seyahat yapanlara zaman kazandiracak tercihli seritler ayrilmasi.

3.3 UTY Stratejileri

UTY stratejileri, alternatif seyahat tiirlerinin gelistirilmesi, bu tiirlerin kullanilmasi i¢in maddi
ve zamanla ilgili tegvikler, bu tiirleri tanitmak i¢in bilgilendirme ve pazarlama ¢alismalar1 ve
alternatif tilirlerin kullanimin1 kolaylastiracak ve psikolojik engelleri yok edecek destek

servisleri bagliklar1 altinda toplanabilir. Ornegin;

* Maddi-zamanla ilgili tesvikler: Ortak seyahat edenlere “tercihli park yeri”, toplu seyahat
edenlere siibvansiyonlar ve seyahat indirimleri.

* Otopark idaresi programlari.

* Ortak seyahat edenlere 6zel muamele: Park alanlarina tercihli giris, ¢ikis imkani

* Bilgilendirme ve pazarlama: Toplu tagima tarifelerinin igyerlerinde bulunmasi, ortak seyahat

edenler i¢in periyodik hediye ¢ekilisleri ve garantili eve doniis programlari.
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* Yiiksek doluluklu araclara oranla tek yolculu araglarin kullanim maliyetini artiracak

bolgesel ek iicretler ya da indirimler (6rnegin, park iicretlerinde olusturulacak farklar).

3.4 Uzun Vadeli Bir Bakis Acisiyla Ulastirmada Talep Yonetimi

Bir UTY programinin gelistirilmesi i¢in; muhtemel UTY alternatifleri, bolge i¢in 6ngoriilen
ulasim konusundaki gelismeler ve arazi kullanimi planlarinin birbirleri ile iligkileri goz
oniinde bulundurulmalidir. Bu noktada trafik tikanikliklar1 anlik problemler gibi goriinebilir.
Yukarida anlatilan kisa vadeli 6nlemlerle de ancak “ayni anda ayni yerde cok sayida arag

bulunmas1” problemi ¢oziilebilir.

Esasinda zor ve faydali olan ise, mevcut ulagtirma sisteminin gelecekteki talepleri
karsilayabilmesini saglayacak tikanikliktan kagcinma stratejileri gelistirilmesidir. Bu stratejiler
genel olarak iki tiirliidiir: Yeni yollar yaparak ek kapasite saglamak ya da arazi kullanimi
yogunluk ve sekillerini, ulastirma sisteminin karsilayabilecegi talep miktarina baglayan arazi
kullanim1 politikalar1 gelistirmek. Yolculuklarin yapisi, miktar1 ve tiirel ayrimi arazi
kullanimindaki gelismelerin yapisina baghidir. Bu ylizden arazi kullaniminin seyahat yaratan
karakteristiklerini kontrol etmek, talebi, mevcut ulagtirma {istyapisina ve arzulanan hizmet

diizeyine bagli hale getirir.

UTY programlari, bir bolgenin tiim planlama yapisi dahilinde gelistirilmelidir. Bu tiir
planlama sayesinde, toplu tasimacilik hizmetlerini arttirmak ya da yol agini1 genisletmek gibi
gelismeler ile beraber yliriitilen UTY c¢aligmalarinin gergekten bolge bazinda hareketliligi
arttirdig1 dogrudur.

Bu planlama sirasinda gelecekte arazi kullanimindaki gelismelerin yapisi ve seyahat

uzerindeki etkileri de dikkate alinmalidir.

Bu genis agidan bakildiginda, UTY programlarinin gelistirilmesinin, bir takim tamamlayici
caligmalarin yapilmasindan meydana geldigi goriinmektedir. Mesela bir ortak seyahat
programi, yol boyunca yiiksek doluluklu araclar i¢in bir tercihli serit ya da varig noktasinda
tercihli park imkam saglandig1 takdirde daha etkili olacaktir. Hatta gelismeler, bir arazi
kullanim1 diisiincesi c¢ergevesinde ve gelismis ortak seyahat imkanlar1 saglayacak tiirde ise
programin etkisi daha da artar. Gergekten etkili bir UTY programi, her bir UTY se¢eneginin

ve stratejisinin birbirini nasil tamamladigini dikkate alir.

Bu sartlarda hareketliligi arttirmak,
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1- Yeni buluslar
2- Cesitli gruplarin katilimini saglayan bir koordinasyon,
3- Kisa ve uzun vadeli bir bakis agisi.

Ulastirmada Talep Yonetimi stratejileri, daha 6nce de belirtildigi iizere ulagtirma sistemlerinin
“ana plan1” niteligindedir. Bir¢ok farkli strateji ile mevcut sisteme miidahale ederek, 6zellikle
kent igi trafik problemlerine ¢oziimler iiretmektedir. Iste bu ¢dziimlerden biri de “otopark
planlamalar1” {izerinedir. Sonraki bolimlerde, bu tez calismasinin da ana igerigi olan
“Otopark Yonetimi (Parking Management)” iizerinde durulacaktir. Ancak buradaki 6énemli bir
husus, ulagtirma problemlerinin ¢oziimiinde bagslangic noktasinin UTY mi, yoksa otopark
yonetimi mi, oldugu sorusudur. Ciinkii, UTY programlarinin biiytik bir kismi1 otopark yonetim
stratejilerine gore sekillenmektedir. Daha dncede bahsedildigi gibi araglar bir yerden baska bir
yere hareket ettiklerinde, gittikleri yerde park etmek zorundadirlar. Bu durum da seyahatin
(talebin) yonetilmesi gerekliligini, ortaya ¢ikarmaktadir. Baslangi¢c noktasi ne olursa olsun
birbirleriyle i¢ ige gecmis bu iki konu, ulagtirma kenti¢i problemlerinin ana ¢6ziim noktasinda

durmaktadirlar.
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4. OTOPARK YONETIMIi VE STRATEJILERI

4.1 Otopark Yonetiminin Tanimi, Ana Prensipleri ve Faydalarn

Otopark yonetimi, park imkéanlarinin daha verimli kullanimiyla sonug¢lanan cesitli politikalar
ve programlara dayanmaktadir. Yonetim sistemi, mevcut otopark planlama uygulamalartyla
ilgili problemleri arastirmakta, otopark tesislerinin maliyetlerini ve gelistirilen yontemlerle
elde edilebilecek kazanglar tartismakta, 6zel otopark yonetimi stratejilerini ve bunlarin nasil

uygulanabilecegini agiklamaktadir.

Otopark yonetimi gerekli sekliyle uygulandiginda, belirli durumlardaki park alani ihtiyacim
onemli derecede diislirerek, biiylik bir ekonomik, sosyal ve c¢evresel fayda saglamayi
amaglamaktadir. Tiim etkiler goz Oniine alindiginda, gelismis yonetim prensipleri, genellikle

otopark problemleri i¢in en iyi ¢6zlim olmaktadir.

Otopark yonetimini destekleme dogrultusunda, planlanmalara rehber olmasi amaciyla, hangi

dogrultuda incelemeler yapilmasi gerektigi ile ilgili baz1 genel ilkeler s6z konusudur. Bunlar;
1. Tiiketici Secimi: Kullanicilar i¢in, uygulanabilir, otopark ve seyahat segenekleri olmalidir.
2. Kullanicr Bilgisi: Siiriiciilerin, otopark ve seyahat segenekleri hakkinda bilgileri olmalidir.

3. Paylasim: Otopark imkanlar1 ¢esitli kullanicilara ve farkli varis noktalarina hizmet

vermelidir.

4. Verimli Faydalanma: Otopark imkanlar1 boyutlandirilmali ve yonetilmelidir. Boylece

alanlar, siklikla kullanilir hale gelebilir.
5. Esneklik: Otopark planlamasi belirsiz durumlar1 ve degisiklikleri karsilayabilmelidir.

6. Oncelik Siralamasi: En cazip park alanlani yiiksek 6ncelikli kullanimlar1 karsilamak iizere

diizenlenmelidir.

7. Fiyatlandirma: Miimkiin oldugu kadar, kullanicilar, kullandiklar1 park hizmetleri igin

dogrudan 6deme yapabilmelidir.

8. Zirve saat Yonetimi: Talebin zirve saate ulastig1 periyotlarda, talepleri karsilayabilmek

i¢cin 0zel ¢aba harcanmalidir (Planlamalar zirve saat talepleri dikkate alinarak yapilmalidir).

9.Kalite ve Nicelik: Otopark hizmetleri Olgiilebilir oldugu kadar, estetik, giivenlik,
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ulagilabilirlik ve kullanic1 bilgilerini iceren kalitesi de goz Oniinde bulundurularak

tasarlanmalidir.

10. Kapsamh Analiz: Otopark planlamasinda, tiim 6nemli maliyetler ve olugsmas1 muhtemel

faydalar biitiiniiyle g6z 6niinde bulundurulmalidir (Litman, 2006b).

Otopark yonetimi kavrami {i¢ ana strateji lizerine oturmaktadir:

e Park yerlerinin etkinligini artirmay1 amagclayan stratejiler,

e Park talebini azaltan stratejiler,

e Destek stratejileri.
Otopark yonetimi Oncelikli olarak mevcut durum itibariyle ne yapilabilecegi iizerinde
durmakta ve sonrasinda yeni ne tiir planlamalar yapilabilecegi hususunda calismaktadir. Bu
nedenle yukarida belirtilen 3 ana stratejiyi kisaca agiklamak gerekirse;
Halihazirda kullanilmakta olan park yerlerinin daha etkin ve daha ¢ok amaca hizmet edecek
sekilde diizenlenmesiyle, gerek otoparklarin kapasitelerini, gerekse kullanici cesitliligini
artirarak, daha fazla siiriicliniin, park yerlerinden etkin bir sekilde faydalanmasini amaglayan
stratejilere, “Otopark Yeri Etkinligini Arttiran Stratejiler” denilmekte ve kendi igerisinde 8
alt bashiktan olusmaktadir (Cizelge 4.1). “Park Talebini Azaltan Stratejiler” ise, trafik
sikigikligina sebep olan araglarin kullaniminin azaltilarak, stirticiilerin farkli seyahat tiirlerini
kullanmalarin1 saglanmasi1 amaciyla, otoparklara olan talebin azaltilmasi i¢in yapilan biitiin
calismalar1 kapsamaktadir (Cizelge 4.2). Bu iki ana stratejinin, toplum {izerindeki etkileri,
uygulamalarin kullanicilara hizli ve anlagilir bir sekilde iletilmesi ve otopark ydnetimi i¢in
uygulama bolgelerinde ortak hareketin saglanmasi amaciyla gelistirilen stratejilere de “Destek

Stratejileri” denilmektedir (Cizelge 4.3).
Cizelge 4.1, 4.2 ve 4.3’te bu tez calismasinda da anlatilacak olan ve VTPI, APA gibi

ulastirma ve otopark konusunda oldukga ileri diizeyde ¢alismalar yapan kuruluslar tarafindan

da genel kabul gormiis otopark yonetim stratejileri listelenmistir.
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Cizelge 4.1 Otopark Yeri Etkinligini Artiran Stratejiler (Litman, 2006a)

Strateji

Tanimlama

Paylasimli Park Yeri

Birden fazla kullanic1 ya da yone hizmet verebilecek park yerleri saglamak.

Park Yeri Diizenlemeleri

Park yerlerinin daha etkin kullanilmasini saglayacak kanuni diizenlemeler

yapmak.

Daha Uygun ve Esnek
Standartlar Uygulama

Park standartlarini belirli bir durumda talebi daha kesin yansitacak bir sekilde

ayarlamak.

Park Maksimumlarini Belirleme

Maksimum park arz1 i¢in sinirlart belirlemek.

Uzak Otopark ve Ring

Servisleri Saglama

Bolge ya da sehir merkezinin kenarinda otoparklar kurarak, ilgili merkeze

servis saglamak ve kullanilmalarin1 tesvik etmek.

Akilcr Biiyiime Stratejileri
Uygulama

Yogun, karisik ve ¢cok yonlii bitylimeyi tesvik edecek arazi kullanimi

politikalar1 uygulamak.

Yiriime ve Bisiklet Kullanim

Imkanlarim Arttirma

Arag kullanimini azaltarak, bir otoparkin hizmet alanindaki yonelmeleri

artirmak i¢in yiiriime ve bisiklet kullanimini tesvik etmek.

Mevcut Otopark Imkanlarinin

Kapasitesini Arttirma

Kullanilmayan alanlari, kii¢iik bolmeleri, arag raf sistemlerini ve kisiye

yonelik (valet parking) hizmetlerini kullanarak park arzini artirmak.

Cizelge 4.2 Otopark Talebini Azaltan Stratejiler (Litman, 2006a)

Strateji

Tanimlama

Ulastirma Talep Y6netimi

Uygulamalar1

Ulasim yontemi, zamanlama, yon ve ara¢ seyahat sikliginda da degisiklikler

yaparak, daha etkin seyahat bigimlerini tegvik etmek.

Otopark Fiyatlandirmasi

Yontemleri

Siiriiciilerden, park yerini kullanmalar1 karsiliginda dogrudan para almak.

Fiyatlandirma Yontemlerini

Fiyatlandirmay1 daha rahat ve maliyete gore etkin kilmak i¢in daha iyi ticret

Geligtirme sistemleri kullanmak.

Mali Tegvikler Saglama Farkli ulagim sistemleri i¢in mali tesvikler saglamak (Pesin 6deme, ulagim
yardimlar1 gibi).

Ayri Park Yeri Park yerlerini, bina alanlarindan ayr1 olarak satmak ya da kiralamak (Boylece
satin alanlar ya da kiralayanlar sadece kullandiklar1 park yeri i¢in para
oderler).

Park Yeri Vergilerini Park yonetimi amaglarint destekleyecek ¢esitli vergi politikasi degisikliklerini

Diizenleme hayata gecirmek.

Bisiklet Kullanim Imkanlari

Saglama

Bisiklet parklari, soyunma odalar1 ve toplu tasima destek {initeleri saglamak.
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Cizelge 4.3 Destek Stratejileri (Litman, 2006a)

Strateji Tanimlama

Kullanici Bilgilerini ve Harita, tabela, brosiir gibi araglarla, park yerleri ve iicretleri konusunda
Pazarlamay1 Gelistirme anlagilir ve kesin bilgiler sunmak.

Uygulama ve Kontrol Park kurallarinin etkin, nazik ve adil uygulanmasini takip etmek.

Mekanizmalarin1 Geligtirme

Ulasim ve Otopark Yonetim Belli bir bolgede ulagim ve park yonetimi hizmetleri sunacak iiye kontrollii
Kurumlar1 Olusturma kurumlar olusturmak.

Park Tasmasi Planlari Park talebinin yogun oldugu 6zel donemler i¢in planlar hazirlamak.
Hazirlama

Sokaga Park Etme Yonetim, uygulama ve ticretlendirme politikalari kullanarak sokaga park etme

Problemlerine Coziim Uretme problemlerine egilmek.

Park Yeri Tasarimlarimi ve Park yonetimi amaglarina ulagabilmek ve sorunlari ¢6zebilmek igin otopark

Isletmelerini Gelistirme tasarimlarini ve isletmelerini geligtirmek.

Belirli bir bolgede ne kadar otopark alami gerektigini bulmak igin birgok strateji
bulunmaktadir. Verim esasli standartlar, tesisleri uygun sekilde kullanim igin
boyutlandirmaktadir. Bu, cogu park alaninin yonetim stratejilerinin kullanici uygunlugu ve
cesitli sorunlar1 belirtebilmesini saglayarak, park yerlerinin dolmasina izin verilecegi
anlamina gelir. Ornek olarak; bir magaza otoparki, giinliik veya haftalik olarak doldurulmak
icin boyutlandirilabilir. Magaza yakinlarinda, asir1 yogun zamanlar i¢in park imkanlari
miimkiinse, striiciilerin s6z konusu muhtemel park imkanlarindan bilgisi olur ve

diizenlemeler bu dogrultuda yapilabilir.

Verim esaslt standartlar; otopark ihtiyacini etkileyen, cografik, demografik ve ekonomik
faktorleri de hesaba katarak, diger olasiliklarin; iligkili maliyet ve faydalarini da yansitir. Park
hizmetinin nispeten maliyetli oldugu veya yoOnetim programlarinin olusturulmasinin daha
kolay oldugu yerlerde de daha az park temin eder. Ayrica verim esash standartlar genel

olarak, trafigi azaltmak gibi stratejik planlama hedeflerini de yansitmaktadir.

Tam olarak otopark talebi ve yoOnetim programi etkinligini tahmin etmek miimkiin
olmadigindan dolay1, verim esasli standartlar, acil durum esash planlara dayanmaktadir ki bu,
stratejistlerin, ileride gerekirse, plana gore diizenlenebilecek ¢oziimleri tanimladigi anlamina
gelir. Ornek olarak; yeni bir bina i¢in, 60 ila 100 arasinda arac park alanina ihtiyac1 olacag
Ongorilmiisse, geleneksel yaklasim planlamasi, bunun ortalamasi olan 80 veya maksimum

deger olan 100 araglik alan1 temin ederdi. Acil durum esash planlama ile alt sinir deger olan
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60 park alanmi1 baslangi¢ olarak temin edilir. Sartlar incelenir ve gesitli stratejiler gerekirse,

yapimi i¢in tanimlanir. Bu, ek park alani, yatirim kaynagi planlar ile birlikte s6z konusu arazi

icin ¢esitli otopark yonetimi programlarini igerebilir. Bu, plancilara daha diisiik park

standartlariyla birlikte sonucta ¢ikan her tiirlii problemi kolaylikla ¢6zebilme giivenini verir.

Cizelge 4.1, 4.2 ve 4.3 te bahsedilen strateji ¢esitleri, arz-talep dengesini ve ekonomiklik esast

ile optimum diizeyde fayda saglamak i¢in listelenmistir. Her biri, olduk¢a detayli ¢aligmalar

iceren otopark stratejileri, ilgili yatirnmlarin dogrudan ve dolayli maliyetlerinin ¢ok yiiksek

olmas1 da gbz oniline alinirsa, otopark yOonetiminin “inisiyatifleri ele alabilecek™ tarzda bir

yapida olmasini gerektirir. S6z konusu bu yap1 ve davranis bi¢imi, dogrudan ve dolayli olarak

tiim kamuya biiyiik faydalar saglamaktadir. Kisaca 6zetlenecek olursa bu faydalar:

Tesis maliyeti tasarrufu: Kamu kurum ve kuruluslari, 6zel sirketler, yatirimcilar ve
tiiketiciler i¢in maliyetleri dugiiriir.

Gelismis hizmet kalitesi: Bir¢cok stratejilerle daha iyi bilgi saglayarak, tiiketici
seceneklerini arttirir, tikanikli§i azaltarak ve daha cazip hizmetler tasarlayarak
kullanic1 hizmet kalitesini gelistirir.

Daha esnek tesis konumu ve tasarimi: Otopark yonetimi, mimarlara, tasarimcilara
ve plancilara park gereksinimlerini karsilamak icin birgok alternatif sunar.

Gelir olusumu (Revenue Generation): Bazi yonetim stratejileri, otopark tesislerinin,
toplu tasimaciligin gelistirilmesi veya Onemli projeleri finanse edebilecek gelirler
olusturabilir.

Arazi kullanimim azaltir: Otopark yOnetimi, arazi gereksinimini azaltabilir ve
boylelikle yesil alanlarin ve diger degerli ekolojik, tarihi ve kiiltiirel kaynaklarin
korunmasina yardimci olur.

Talep yonetimini destekler: Otopark yonetimi daha verimli tagimacilik yollarinin
tesvik edilmesindeki etkenlerin dnemli bir bilesenidir. Bu da trafik sikisikligi, otoyol
maliyetleri, kirlilik emisyonlari, enerji tiiketimi ve trafik kazalar1 gibi bircok
problemleri azaltir.

Akiler bilyiimeyi (SmartGrowth) destekler: Otopark yonetimi daha ulagilabilir ve
verimli arazi degerlendirme yollar1 olusmasina ve diger arazi kullanim hedeflerinin
planlanmasina yardimci olur.

Yiiriinebilirligi arttirir: Otopark yonetimi, gelisimin ve binalarin yiiriiyiis yollar1 ve
sokaklarla daha ¢ok bir araya toplanmasina izin vererek, daha yiirlinebilir bir yerlesim

tasarlanmasina yardimci olur.
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e Altyap1 (Kanalizasyon) yonetimi maliyetlerini, su Kirliligi ve ¢evresine gore sicak
olan alanlarin (heat Island) etkilerini diisiiriir: Otopark yonetimi toplam kaldirim
alan1 ve peyzaj, golgeleme gibi birlesik tasarim 6zelliklerini azaltabilir. Bu da, asiri
yagmur suyu akimtilarinin (sel), su kirliliginin ve yine solar 1s1 artisinin azalmasini
saglar.

e Adalet mekanizmasim destekler: YOnetim stratejileri, otopark i¢in &deme
gerekliliklerini azaltarak, yayalar i¢in hareket imkanlarini arttirir, diisiik gelirli hane
halki i¢in mali tasarruflar saglar ve sehir siluetini koruyarak (iskén) diizglin biiytime
saglar.

e Daha yasanabilir yerlesimler olusturur: Otopark yonetimi, toplam diizenlenmis
yola sahip alan1 azaltarak, daha esnek yap1 tasarimina izin verir. Bdylece
yiirlinebilirligi arttirarak ve park alani tasarimini gelistirerek, daha cazip ve verimli

sehir ortaminin olugsmasina yardime1 olur (Litman, 2007a).

4.2 Otopark Yeri Talep ve Ihtiyaclarim Etkileyen Faktorler

Bu bdliimde, park yeri talep (belli bir yer, zaman ve iicretle tutulabilecek park alanlari) ve
park yeri ihtiyaglari (bir yerde ihtiya¢ duyulan park alani) iizerinde durulacaktir. Pek ¢ok park
yeri yonetimi stratejisi, bu faktorlerin etkinliginin artmasini ve belirli bir yerdeki park yeri
ithtiyacinin azalmasini saglamay1 amaglamaktadir.

Genelde, arag sahipligi oranindaki degisiklikler, yerlesik park talebini etkilemekteyken, arag
kullanim vergisi diger yonlere olan talebi etkiler. Ornegin, demografik siniflandirmaya gére
bir grup, ortalamanin altinda ara¢ miilkiyetine sahipse, bu durumda standartlarla
karsilastirildiginda park yeri ihtiyaglar diistiriilebilir.

Belirli bir durumda ¢oklu ayarlama faktorleri uygulanabilir. Ornegin, bir bolge park yeri
ihtiyacini etkileyen hem demografik (diisiik gelire yonelik olmasi gibi) hem de cografik (toplu
tasima istasyonlarina yakin olmasi gibi) faktorler igerebilir. Daha detayli istatistiksel
yontemlerle, regresyon analizi gibi her bir faktoriin ara¢ miilkiyetini ya da seyahat iiretim

oranlarini nasil etkiledigine karar verilebilir.

4.2.1 Park Yeri imkan, Tiir ve Tasarimi

Park yeri ihtiyact; yer imkanlari, tlir ve tasarimi tarafindan ve diger yakin segeneklerle nasil
karsilastirilacagindan etkilenir. Uygun ve acik alanlara talep ¢ok yiiksektir. Ornegin siiriiceler,
binalarin Oniinii park alan1 olarak kullanmay ilk tercih olarak, binalarin arkasini ikinci, daha

uzak iicra yerleri iigiincii ve planli park yerlerini ise son tercih olarak gériirler. Ihtiyaclar,
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ayrica gidilecek yerin ve burada sunulan park alaminin, halka agik olup olmadigi gibi
faktorlere de baghdir.

Asagida cesitli tlirlerdeki park alanlarina gosterilen talep etkileri ilgili genel bir degerlendirme
verilmigtir:

e Yol iistiinde park; goriiniir ve halk kullanimina agiktir. Pek ¢ok yone elveriglidir, bu
yiizden yiiksek talebe sahiptir.

e Yol iistii olmayan, sehir merkezinde belediyeye ait alanlar gibi, genel park alanlari
halk tarafindan kullanilabilir, cok yone hizmet verdigi i¢in yiiksek talebe sahiptir.

e Ticari park yerlerine (ihtiya¢ durumunda saglanan) planli park yerlerinden daha ¢ok
talep vardir ve otoparklarin zemin katlari, ist katlara gore daha fazla talep
gormektedir.

e Tek yonlii park yerleri (tek yonlii hizmet imkani sunan ve baska yerlere giden
stiriiclilere hizmet vermeyen), aksi sekilde calisan yerlere gore daha az talebe sahip
olmaktadir.

Pek ¢ok yone hizmet veren park alanlar1 haftada 100 ya da daha fazla saat ¢aligirken, tek yone
hizmet eden 6zel alanlar haftada 20 ila 40 saat arasi calisabilmektedir. Sonu¢ olarak, ¢ok
yonlii hizmet veren bir kamu park alani, tek yonlii hizmet veren iki ii¢ park alanina bedeldir.
Ornegin, bir restoran, diikkan ve ofis binasi icin, her birinin daha fazla park alanina ihtiyaci
varsa, goriinen merkezi bir yere 15 ortak kullanim alani ekleyerek, 30 tane tek yonli hizmet
veren (her yone 10 adet) alanla ayn1 fayday1 saglayabilme imkanina sahip olacaktir.

Bazi tasarim 6zellikleri belirli bolgeleri daha c¢ekici hale getirip, talebi arttirabilmektedir. Bu
ozellikler, park problemini tartisirken ve yonetim programlar1 hazirlanirken 6zellikle goz
oniinde bulundurulmalidir.

Ozellikle biiyiik araglar igin, genis park alanlarmm kullamlmas, kiigiik araglara uygun park
yerlerine, biiylik boyutlu alanlara gore daha az talep olacaktir. Baz1 bolgeler vandalizm ve
kisisel saldirilar nedeniyle daha az giivenilirdir ki bu nedenle talep diger bolgelere nazaran
daha az olmaktadir. Glines, yagmur ve kara karsi koruma saglayan yerlerde benzer sekilde,
talep daha fazla olabilmektedir. Ayrica, estetik ve konfordaki gelismeler (yiiriime alanlari,
1siklandirma ve temizlik gibi) talebi arttiric1 yonde etkide bulunurlar.

Park yeri problemleri, en goriiniir, yiiksek talebi bulunan yerlerde de, bolgede ana caddelere
gore biraz daha igeride park yerleri bulunsa bile celigkiler igerir. S6z konusu bu iicra park
yerleri, park problemini ¢6zmek adina ¢ok etkili degildir. Ancak diizenlemeler ve fiyat

ayarlamalari, daha {icra park yerlerine talebi arttirarak, destegi arttirmadan park problemlerini
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azaltmanin bir yolu olabilir. Bu nedenle, park yerinin yetersizliginden yakinildiginda, yer ve
zaman hakkinda inceleme yapilarak, bir park yerine ihtiya¢ olup olmadig: belirlenebilir. Park
yeri envanteri ve ihtiyaci konusundaki arastirmalarda, her alan ve imkan degerlendirilmelidir
(Binalarin 6nii, arkasi, cadde iistii/cadde arkasi gibi). Bdylece daha az kullanish yerlere, talebi

arttirarak park problemini ¢6zme imkani olusturulabilmektedir.

4.2.2 Cografik Yapr

Park yeri talebi, arazinin ve bolgelerin cografik 6zelliklerine gore birinden digerine farklilik
gostermektedir. Daha yogun biitiinlesmis ulasim sistemine sahip topluluklarda yasayan
bireyler, arabaya bagimli bolgelere gore daha az ara¢ miilkiyetine sahiptirler ve daha az arag
trafigine egimlidirler.

Ortalama kisi bagina ve hane basina diisen ara¢ miilkiyeti, sehirden sehre degismektedir.
Farkl1 bdlge ve semtlerde bile ¢ok biiyiik degisiklikler olabilmektedir (Iyi ulastirma hizmeti
olan bdlgelere neredeyse her tiirlii yolculugun arabalarla yapildigi varos bolgeler arasinda
oldugu gibi).

Yogunluk (bdlgedeki insan ve is sayisi), alan kullanim yapisi (farkli alan kullanim tiirleri,
yerlesik ya da ticari gibi) ve ulastirma sistemi gesitliligi (ulastirma segenegi simiflart), kisi
basina ve yogunluk acisindan biiyilidiikkge, kisi basmna diisen talep; artan maliyetler ve
alternatif yontemlerle, bunlarin seyahate etkiyen pay1 nedeniyle diismektedir. Ancak birim
alandaki insan yogunlugunun artmasi, birim alan bagina etkiyen talebi arttirmaktadir.

Sekil 4.1°deki grafik, yogunlukla birlikte hane basina diisen ara¢ miilkiyetinin nasil azaldigini
gostermektedir. Diyagram, Amerikan Ulastirma Istatistikleri Biirosu'nun (BTS),
Amerika’daki, trafigin yogun yasandigi farkli sehirlerin istatistiki verilerini igermektedir
(Litman, 2006c). Burada, ara¢ miilkiyeti yogunluga bagl olarak diismektedir. Arastirmada,
ortalama yogunluktaki sehirlerde, aileler (10-30 kisi/acre) varoslarda yasayan ailelerden %20
daha az araca sahiptirler. Daha yogun alanlarda ise ¢cok daha biiylik diisiisler gézlenmektedir.
Bir diger aragtirma da, kentte ikamet eden hane sakinleri diger bolgelerde ikamet eden hane
sakinlerine gore daha az otomobil kullanirlar. Sekil 4.2°de ise yiiksek yogunlukta bir kentte
yasayan insanlarin genel ortalamadan %25 daha az motorlu ara¢ seyahati yaptigi

gosterilmektedir.
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Sekil 4.2 Hane Halki Basina Diisen Giinliik Motorlu Tasit Kullanimi (Litman, 2006a)

1998 yilinda yapilan bir incelemede, British Colombia’da Vancauver’deki Sky Train
istasyonunda uygulanan park yeri talebi arastirmasi, toplu tasima istasyonlarina yakin oturan
ailelerin neredeyse 1/4’liniin aracinin olmadigimi ve Sky Train’e yakin bolgelerde oturan
ailelerin, birka¢ mil otede banliydlerde yasayan ailelere oranla ara¢ miilkiyetlerinin %30
diisiik oldugunu gostermistir.

Caligmalar ortaya ¢ikarmustir ki yaya dostu topluluklar, is yolculuklarinin %49’unu, diger
yolcululuklarin %15’ini, otomobil odakli topluluklardan %18 ile %11 arasinda daha fazla
yiriiyerek ve bisiklet kullanarak yapmaktadirlar. Yaya yiirime tercihlerinde yasanan
gelismeler, bir yone hizmet veren park imkanlarimi genisleterek park yeri ihtiyacim
diistirmektedir. Bu yaya dostu alanlarda park yeri ihtiyacinin %15 ile %?25 arasinda
diisiiriilebilecegi anlamina gelmektedir (Litman, 2006a).

Bolgelerdeki is yogunlugunun, seyahat tiir degisiklikleri tizerinde olduk¢a yogun etkisi vardir.

Acre bagina diisen ¢alisan sayis1 50 ile 75 araligina ulastiginda, otomobil degisimi oldukca
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azalir. Tam tersi durumda, ticari merkezler 5.000 ¢alisanin iizerinde kapasiteye ulastiklarinda,
park yeri bulmak da o derece zorlagmaktadir. Bu sebeple, ilave park yeri yapilandirilmali ve
bu da c¢ok pahaliya mal olmaktadir. Bu durum, daha az ¢alisanin {icretsiz park alanlarindan
yararlanabilmesine neden olmaktadir. Ticari merkezler biiyiidiik¢e, park ticreti artmakta ve
otomobille yapilan seyahatler azalmakta ve 6zellikle bliyiik sehir merkezlerinde, 4 kisiye bir
park alanin diismesine sebep olmaktadir.

Ticaret merkezi tiiriine gére park talebi degismekte ve park ihtiyaci is merkezinin yogunlugu
ve biiyiikliigiine gore diismektedir. Otomobile kullanimina bagli banliydlerde, neredeyse her
calisanin park alanina ihtiyact vardir. Ticari merkezlerde ise, kisi bagina 0,25 park alanina
ihtiya¢ bulunmaktadir (Sekil 4.3). Tabii ki park yeri ihtiyaglar1 6zel durumlara gore degisiklik
gosterebilmektedir. Benzer sekilde kirsal alanlarda yogunlugun diisiik olmasi ve seyahat tiirii

seceneklerinin daha az olmasi sebebiyle otomobil kullanimi1 zorunlu olarak yiikselmektedir
(Sekil 4.4).
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Sekil 4.3 Calisan Basina Park Alaninin Degisimi (Litman, 2006a)

Otomobile bagliligin yiiksek oldugu toplumlarda, hareket edilecek bolgelerin yogun olmasi;
karigik yol tasarimlar1 ve erisilebilirlik 6zelliklerinin durumu, bdlge merkezlerine dogru olan
otomobil yolculuklarini %20 ila %40 arasinda azaltmaktadir (Litman, 2000). Dolayisiyla hane
basimna otomobil sayisi, yogunlugun diisik oldugu banliydlerde daha fazla olmaktadir.
Banliyolerde ise, bu durum otopark yonetimi programlarinin bulunmamasina ragmen,
geleneksel park standartlarinin, park talebine esas alinmasindan dolayi, olmasi gerekenden

%20 ila %40 arasinda daha fazla ortaya ¢ikmasina olmasina sebep olur (Sekil 4.4).
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Sekil 4.4 Bolgeler Aras1 Hane Halki Seyahat Tipleri (Litman, 2000)

Bazi topluluklar, park ihtiyaglarinin cografik faktorleri yansitmalarini saglamak i¢in formiiller
kullanirlar. Cizelge 4.4, Portland, Oregon’daki seyahat diisiisiiniin faktorlerini gostermektedir.
Ornegin gelisme en altta 1,0 oraninda ise ve rayl sistem istasyonlarina yakin ise park ihtiyaci

% 5 diisiiriilebilmektedir.

Cizelge 4.4 Bolgesel Yapilasmalarin ve Ulastirma Sitemlerinin Ara¢ Kullanimina Etkileri

(Litman, 2006a)
Minimum Karisik Ticari yakin | Ticari yakin Karnisik Karnisik
TAK kullanim yol LRT kullanilan kullanilan
istasyonu yakin yol yakin LRT
Sinirsiz - 1.0 % 20 % - -
0.5 1.9 % 1.9 % 29 % 2.7 % 3.9%
0.75 24 % 2.4 % 3.7 % 34 % 4.9 %
1.00 3.0% 3.0% 50 % 43 % 6.7 %
1.25 3.6 % 3.6 % 6.7 % 51 % 8.9 %
1.5 4.2 % 4.2 % 89 % 6.0 % 11.9 %
1.75 5.0% 5.0 % 11.6 % 7.1 % 15.5%
2.0 7.0 % 7.0 % 15.0 % 10.0 % 20.0 %

TAK (Taban Alan1 Katsayisi) : Arazi alaninin taban bosluguna orani (Bolgesel Gelisme Diizeyi)

LRT: Hafif rayli sistem

Karisik kullanim: % 30°u veya daha fazlasi oturma alanina ayrilmis hafif endiistriyel bolgeler, ticari bolgeler ve
restoranlardan olusan semt.

Yakinlik:Yol, otobiis terminaline veya hafif rayli toplu tasima istasyonlarina sadece 15 mil uzakliktaki yerleri ifade
etmektedir.

4.2.3 Demografik Yap1
Demografik etkenler (gelir, yas, konaklama tiirii vs) ara¢ miilkiyetini ve kullanimini
etkilemektedir. Ornegin, 6grenciler, kiracilar, yasl insanlar, engelliler ve benzer durumdakiler

ortalamadan daha az ara¢ miilkiyetine sahiptirler. 2002 yilinda, Amerika Calisma Istatistikleri




58

Biirosu (U.S.D.L) tarafindan yapilan bir aragtirmada, en diisiik gelir diizeyine sahip insanlarin,
en yiiksek gelir diizeyine sahip olanlara gore hane basina 1/4 daha az ara¢ miilkiyetine sahip
olduklar1 goriilmiistiir. Kat1 park standartlar1 uygulamak, 6zellikle arazi fiyatlarinin yiiksek
oldugu bolgelerde, diisiik gelir seviyesine sahip insanlari dolayli vergiler yoluyla ihtiyag
duymadiklar park ticreti ddemeye ve ev giderlerini azaltmaya zorlamaktadir.

Sekil 4.5, miilkiyetin, cografik yapilasmanin ve yas dagiliminin, kisacasi bolgenin demografik
yapisinin, arag sahipligini nasil etkiledigini gdstermektedir. Ornegin kiracilar, ev sahiplerine
gbre yar1 yartya daha az araca sahiptirler. Ara¢ sahipligi kentsel bolgelerde ve gencler
arasinda da diisiik kalmaktadir. Kiigiik aileler diger ailelere oranla daha az araca sahip

olmakta, bu nedenle de daha az park yerine ihtiya¢c duymaktadirlar (Sekil 4.6).
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Sekil 4.5 Hane Halki Kisi Basina Ara¢ Sahipligi Degisimleri (Litman, 2006c¢)

Aragtirmacilar tarafindan, hanede oturan kisi sayisinin nasil bir ara¢ sahipligi dogurduguna
ilisgkin genel bir bakis sergilenmektedir. Tabii burada bu s6z konusu ara¢ sahipliginin
Amerika’daki kisi basina diisen yillik gelirin de etkisi diisiintilerek degerlendirilmesi, faydali

olacaktir.
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Sekil 4.6 Hane Halki Biiytikliigline Gore Arag¢ Sahipliginin Dagilimi (Litman, 2006c)

4.2.4 Fiyatlandirma ve Diizenleme

Kullanicilar, park fiyatlandirma ve diizenlemelerine farkli sekillerde cevap verebilirler. Bu
diizenlemelerden bazilar1 toplum i¢in, digerlerine gore daha faydalidir ve daha fazla kamu
destegini hak etmektedir. Ornegin, alternatif tasima yontemlerine gegmek, trafik
yogunlugunu, yol maliyetini, egzoz kirliligini diisiiriir ve alternatif bir alana park etmeye
yonelmekten daha ¢ok toplam fayda saglar.

Ekonomistler, fiyatlandirmanin etkisini (elastikiyeti), yani bir malin fiyatindaki yiizde
degisikligine cevap olarak, tiiketimindeki yiizde degisimi bakimindan &lgmektedirler. Ucret
bakimindan arag sahipligi elastikiyeti, genellikle -0,4 ile -1,0 arasindadir (Cizelge 4.5). Arag
sahipligindeki  diisiis, farkli yerlesim bolgelerindeki ¢esitli park {icretlerinden
kaynaklanabilmektedir. Ornegin, yillik 600 $ park iicreti, ara¢ sahipligini, %8 ile %15
arasinda, benzer sekilde 1.000 $’lik yillik park iicreti, ara¢ miilkiyetini %15 ile %30 arasinda
diisiirebilmektedir. Boylesi durumlarda, siiriiciiler genellikle 2. veya 3. aragtan vazgecer ve bu

da yillik olarak daha az kilometre yapilmasi anlamina gelir.

Cizelge 4.5 Bolgesel Parkta Ara¢ Kullaniminin Azaltilmasi (Litman, 2006c¢)
Yillik Fiyatlandirma (Aylk) | -0,4 Elastikiyet | -0,7 Elastikiyet | -1,0 Elastikiyet

3008 (25$) %4 %6 %8
6008 (50$) %8 %11 %15
900$ (75%) %11 %17 %23
1.2008 (100$) %15 %23 %30

1.5008 (1259%) %19 %28 %38
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Park fiyat1 g6z oniinde bulunduruldugunda, arag trafigi elastikiyeti, fiyatlandirma i¢in -0,1 ile
-0,3 arasinda olmaktadir. Yani park iicretinin %10 artmasi ara¢ kullanimini, %1 ile % 3
arasinda diisiirebilmektedir. Daha yiiksek elastikiyet, belirli bolgelerde daha uzun siirelerde,
yirtrliikteki fiyatlandirma ve idare stratejileri 6l¢iildiigiinde miimkiin olabilmektedir.
Aragtirmacilar, siirliciilerin park siirelerini kisaltabildikleri ya da daha ucuz yerleri tercih
edebildikleri i¢in, toplam arac¢ trafigini disiirdiikkleri ve kamu kuruluslarinin, park
iicretlerinden elde ettigi gelirleri de disiirdiigiinii ifade etmektedirler. ~ Ancak bu
mikroekonomi ile ilgili bir anlayis olup, konuya ulastirma sistemi, iilke refahi1 ve
stirdiiriilebilirlik agisindan bakacak olursak, makroekonomik diizeyde olumlu etkiler yapacagi
kaginilmaz olacaktir.

Yapilan diger bir ¢alismada ise, Portland/Oregon’da park yerlerini iicretsizden giinliik 6 $’a
¢ikarmanin, ev-is arasi otomobille seyahat edenler i¢in, ara¢ kullanimini %21 azalttig
bulunmustur (Hess, 2001). Gozlemlenen otomobil kullanicilarinin yaklasik %35’inin,
banliyolerde 1§ ile 38, kentlerde 3$ ile 6$ arasinda giinliik park iicreti istenildiginde farkli

yontemlere yonelecegi belirlenmistir (Cizelge 4.6).

Cizelge 4.6 Giinliik Park Ucretlerinin Arag¢ Seyahat Azalma
Oranlarina Etkisi (Litman, 2006a)

Giinliik Ucrete Gore Azalma

1,358 | 2,708 | 4,008 | 5,408

Calisma Alam

Diistik Yogunluklu Banliyo Bolgesi | %6,5 | %15,1 | %25,3 | %36,1
Aktivite Merkezi %12,3 | %25,1 | %37,0 | %46,8
Merkezi Is Alanlar (MIA) %17,5 | %31,8 | %42,6 | %50,0

Gozlemler, park ticretlerinin, ¢esitli sartlar altinda, farkli seyahat tiirlerine etkisi iizerine de
ayrintili tahminler saglamaktadir. Cizelge 4.7, nispeten otomobil merkezli kentsel bolgelerde

uzun siireli elastikiyeti agiklamaktadir.
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Cizelge 4.7 Park Ucretleri Elastikiyeti (Litman, 2006a)

Seyahat Diisiik Doluluklu (LOV) Aracg Toplu Yavas
Tipi Arac¢ Kullaninm Paylasimi Tasima Tiir
Banlyd -0.08 +0.02 +0.02 +0.02
Trafigi
Is Bolgeleri -0.02 +0.01 +0.01 +0.01
Egitim -0.10 +0.00 +0.00 +0.00
Diger -0.30 +0.04 +0.04 +0.05
Toplam -0.16 +0.03 +0.02 +0.03

*Yavas Tir: Yiirime ve bisiklet kullanimini igerir.

Tabii ki park {icretinin ve seyahat talebinin benzer durumlardaki etkisi kesin fiyat yapisina,
park yeri kalitesine, bolgeye olan seyahat alternatiflerine, kullanici istatistiklerine, uygulama
pratiklerine ve cesitli diger etkenlere baglidir. Ornegin, saatlik 1$ park iicreti, ara¢ trafiginde
ve park ihtiyaglarinda diistik gelirli banliyo alanlarinda ve yiiksek gelirli sehir merkezlerinde
farkli etkilere sebep olacaktir. Benzer sekilde, yakinlarinda {icretsiz park imkéani saglayan
sokaklarin bulundugu yerlerden park {icreti talep etmek ara¢ sahiplerine kii¢iik de olsa belirli
bir etki yapacaktir.

FTA tarafindan hazirlanmis bir ¢alismada (FTA, 1998), otopark {icret stratejilerinin, bolgeye
olan otomobil aksinin, sehir merkezlerindeki ve disindaki firmalarin pazar paylarina nasil

etkidigi modellerle agiklanmistir (Sekil 4.7).

Calismada; ticret farkliliklarinin etkisi, igverenler, isciler ve firmalar icin kent merkezlerinin,
daha iyi ulasim imkanlarina sahip olmalarina ragmen, sehir dis1 alanlar1 daha cazip hale
getirmektedir. S0z konusu ticretlendirme farkliliklart belki de, birden ¢ok merkez olugmasini

tesvik edici hale gelmesine de yol agabilmektedir.

Bu tartisma sehrin merkezleri ve dis1 arasindaki mekansal varolus rekabetine dikkat
cekmektedir. Firmalar genellikle, sehir merkezlerindeki isgiicline komsu olarak
konumlanirlar. Firmalarin bir arada olmasi, rekabetten dolay1 iiriin fiyatlarinin ucuzlamasina

ragmen iyi geligsmis ulagim aglar1 araciligryla toplam talebin artmasina yol agmaktadir.

Park iicretleri, firmalarin {iriinlerinin fiyatlar1 géz Oniine alinarak yapilabilir. Boylece Park
licretleri arttiginda, toplam iiriinlerin iicretleri de artmaktadir. Uriinlerin iicretleriyle ulasim
ticretleri, firmalarin pazar alanlarinin kontrol edilmesiyle birlikte calisir. Sekil 4.7°de, yumurta
tipi sehir disindaki firmalarin pazar alanlariin iiretim ve ulagim fiyatlandirmalariyla ilgili, 4

farkli senaryo sematize edilmistir.
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Sekil 4.7 Farkl1 Park Ucret Seviyelerinin Firmalarin Pazar Paylarina Etkisi (FTA, 1998)

Gri renkli alanlar, sehir merkezindeki firmalarin pazar alanin1 gostermekte olup, sehir
merkezindeki firmalarin pazar alanlar1 genellikle sehir merkezi disindaki pazar alanlarindan
daha biiytlik olmaktadir. Fakat sehir merkezi digindaki firmalarin pazar alanlarinin biyikligi,

park iicretleriyle orantili olarak degisim gostermektedir.

Modelde, A, temel durumdur. Buna gore sehir merkezi firmalari, yiiksek {iriin {icretleri ve
diisiik seyahat iicretleriyle, sehir merkezi disinda kalan alanlara gére daha biiyiik bir pazara

sahip olmaktadirlar.

B ise, park licretlerinin, sehir merkezi ve disinin ikisinde de daha yiiksek oldugu durumdur.
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Bununla birlikte fiyatlardaki artis, sehir merkezi disindaki kullanicilar, sehir
merkezlerindekinden daha az etkilemistir. Ornegin, park iicretleri merkezdeki park edenler
icin yiiksek bir miktarken, sehir disindakiler i¢in kiiciik bir giinliik artis oldugu ifade
edilmektedir. Bu fiyatlandirmadaki farklilik sadece stratejik durumdan dolayr degil,
sokaklarin mevcut durumlarinin  kullanilabilirliginden ve benzer baz1 etkilerden
kaynaklanmaktadir. Bu fiyat farklili§i, uzun donemde sehir disindaki firmalarin pazar

alanlarinin daha biiyiik olmasina neden olmustur.

C durumunda, parklanma iicretleri sadece sehir merkezindeki firmalar i¢in artirilmistir. Bunun
park iicreti planlamasina etkileri, insanlarin sehir merkezini gérmezden gelmesine neden
olmustur. Sehir merkezlerindeki firmalar, pazar paylarini ciddi oranlarda kaybederlerken,

sehir disindaki firmalar 6nemli kazanglar saglamislardir.

Son olarak D durumunda, sehir merkezi ve disinda park iicretleri ayn1 miktarda artirilmis ve
goriildiigii lizere, bu iicret artisinin pazar alanlarina etkisi olmamistir. Bu model, ilk durum

olan A modeli ile tamamen ayni1 sonuglar1 vermektedir.

B ve C durumlarinin ikisinde de, sehir merkezinde park iicretleri, sehir disindan daha yiiksek
oranda artirllmis ve bu durum da, sehir disindaki firmalara avantaj saglarken, sehir
merkezindekiler i¢in ciddi kayiplara yol agmistir. Sehir disindaki firmalarin pazar alanlarinin
artis1, sehir merkezindeki park iicretlerinin artisinin sonucu olarak ortaya ¢ikmistir. Yapilan
bu model aragtirmasi, bazi firmalarin neden sehir disina kurulduklarinin anlasilmasina yardim

etmektedir.

Fiyatlandirma stratejileri, parklanmalari, dolayisiyla da bolgedeki biitiin  aktiviteleri
degistirebilmektedir. Asagidaki cizelgede yer alan etkenler, ¢coklu ayarlama faktoérleri olarak
adlandirilir ve genellikle belirli durumlarda kullanilir (Cizelge 4.8). Ornegin, belirli bir
apartman binas1 ya da isyerinin, farkli mali, cografi ve toplu tasim istasyonlarina yakin
yerlerde olmasi, diislik gelirli insanlara hizmet vermek, paylasimli park yeri hizmeti gibi
geleneksel standartlara bagli olan yonetim etkenleri, park yeri talebini digiirebilir. Biitiin
bunlarin toplu etkileri hesaplanirken dikkatli olunmalidir. Baz1 faktérler i¢ igedir. Ornegin
kiralik yerlere diisiik park yeri talebi, ortalamanin altinda gelirin gostergesidir ve yogunlukta
diisiik park talebi, az da olsa karma alan kullaniminin gelistigini, yiriinebilirligi, bu
bolgelerdeki toplu tasima alanlarmimn varligini gésterir. I¢ ice olan bu faktorlerin etkilerini
incelerken hangisinin ne kadar kullanilacagina karar vermek igin, profesyonel

degerlendirmeler yapmak gerekecektir.
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Cizelge 4.8 Park Fiyatlandirmadi ve Kurallarina Kars1 Olas1 Tepkiler (Litman, 2006a)

Sunu Toplum Etkisi

Ucret veya park cezalar1 ddeme Gelir saglar

Tasit sahipligini azaltma Park talebini azaltir ve talep yonetimine
destek olur.

Y akinda bulunan alternatif bir park yerini Eger oncelik kullanimina uygun park alani

kullanma olusturuyorsa arzu edilebilir. Ancak, park
problemlerine neden oluyorsa istenmeyen bir
durumdur.

Alternatif bir yone seyahat etme Karigik etkilere sahiptir. Miisteri kaybina
sebep oluyorsa istenmez.

Yiirtime, bisiklete binme ve toplu tasima Park talebini azaltir ve talep yonetimi

kullanimi hedeflerini destekler.

Arag kullanim1 azaltma Park talebini azaltir ve talep yonetim
hedeflerini destekler.

Park stiresini (kalma siiresini) azaltma Zirve periyotta park izdihamini azalttiginda
istenir; miisteri kaybina yol agiyorsa
istenmez.

Arag paylasimi Genel olarak toplam aracin giinliik seyahat
siiresini etkiliyorsa istenmez.
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5. PARK YERIi YATIRIMLARININ MALIYETI

Otopark yonetimlerinin ekonomik agidan en biiylik yarar, ¢esitli park yeri maliyetlerini
diistirmesidir. Bu tasarrufun biiylikligli, park yonetiminin degerlendirilmesinde 6nemli bir
etkendir. Pek ¢ok park yeri yatiriminin maliyeti, dolayl olarak kiralar, vergiler ve perakende
triinler gibi unsurlar {izerinden 6denir. Tiiketiciler sadece park yeri iicreti 6demezler ve
ticretin hesaplanmasindaki toplam maliyet hakkinda da ¢ok az fikirleri vardir. Bu bolim de;
park yerlerinin toplam maliyetinin ve park yeri ihtiyacini azaltmaya imkan verecek yonetim
stratejilerinin saglayabilecegi ekonomik tasarruflar incelenecektir. Park yeri maliyetlerini

etkileyen ¢esitli faktorler asagida tanimlanmaktadir.

5.1 Park Yeri Maliyetlerini Etkileyen Faktorler

Park yeri maliyetleri, arazi, yol iizeri parklarin durumu, otopark insaati, bakim ve onarim,

isletme ile ilgili maliyetlerden etkilenir.

5.1.1 Arazi

Otopark yeri, giizergaha yakin yerlerde olmasi gerektiginden, park yatirimlari, yiiksek arazi
maliyetleri ile birinci dereceden ilgilidir. Cesitli sartlarda park tipleri i¢in gerekli alan
kullanimlar1 faklilik arz eder (Sekil 5.1). Tipik bir park alan1 2,4 ile 3,0 metre genisliginde ve
5,5 ile 6,0 metre derinliginde, toplamda 13 ile 19 metrekare arasindadir (TS, 10551). Yol dis1
park yerleri, giris yoluna (park yeri ile yol arasindaki baglant1 yolu) ve giris alanlarina (park
alanindaki sirkiilasyonun devamui i¢in ) ihtiya¢ duyar. Yani tipik olarak, birim park basina 28
ila 37 metrekare alana, yol iizeri park alanlar ise genellikle 2,1 ile 2,4 m genislik ve 6,1 ile

6,7 metre ylizey alanina ihtiya¢ duymaktadir.



Gerekli olan park alan1 miktari, tiir ve bolgeye bagl olarak degismektedir (Sekil 5.2). Yol
lizeri park alanlari, mevcut alanlar i¢cinde en az alana gereksinim duymaktadir. Ciinkii yol
lizeri otoparklarin, giris alan1 ve baglanti yollarina ihtiyact yoktur. Yapilandirilmig park
yerleri ise, alan basma diisen araziyi azaltmaktadir. Ornegin, esdiizey park yerleri ile
karsilastirildiginda iki kath park yapilari yaris1 kadar, 4 katli park yapilar ise ¢eyregi kadar
alan kaplamaktadir. Yeralti park yerleri (binalarin altina yapilan park alanlar1) ise fazladan

alan1 gerektirmez. Yapilandirilmis ya da yeralti park yerlerinin maliyeti arazi fiyatlarinin

Her Park Alam Basna Diisen Alan Miktarlar
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66

M Peyzaj

O Caddeye Baglant1 Yolu
M Park Ici Baglant1 Yollan
B Park Alam

Yol Uizeri  Kiigilk, Kentsel Biiyiik, Kentsel Biiyiik, Banliyd,
Yol Din Yol Din
Otoparklar Otoparklar

Yol Din
Otoparklar

yiiksek oldugu yerlerde daha etkili olmaktadir.

Sekil 5.1 Park Tiplerine Gore Gerekli Arazi Miktarlar1 (Litman, 2007a)

Park yerlerine ayrilmis toplam alanin paylasimi sartlara bagli olarak degisir.
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Sekil 5.2 Bolgelere Gore Arazi Kullanim Yiizdeleri (Litman, 2000)
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Park yeri ihtiyaglarinin, arazi kullanim diizeninde ©Onemli etkileri bulunmakta olup bu
bolgenin ekonomik gelisiminde sikmtilar dogurabilmektedir (Sekil 5.3). Ornegin, binalarin
ortalama dort katli oldugu ticari alanlarda her acre basina park yerine ihtiya¢ duyulursa, 100
calisan icin park yeri saglanabilmekte ama bu ihtiyacinin olmadigi durumda ise 500’den fazla

calisan i¢in park alan1 karsilanabilmektedir.

600

Acre Bagmna Calisan Sayisi
8
S
i

0 L ¥ L]

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Cahsan Bagma Diisen Park Alam Pay:

Sekil 5.3 Alan Basina Calisan Sayis1 Grafigi (Litman, 2006a)

Yapilandirilmis ya da yeralti park alanlari daha fazla yogunluga imkéan tanimaktadir. Ama
yapim maliyetlerinin oldukca yiiksek olmasi1 nedeniyle, biitiin potansiyel kullanicilara {icretsiz
olmasi, pek beklenen bir durum olamayacaktir. Pek ¢ok durumda park yeri maliyeti, ticari
alanin, aktivite merkezinin ya da ikamet bolgesinin gelisimini engellemektedir.

Park alani i¢in kullanilan arazilerin maliyet olasiliklari, yatirim hesap ve planlamalarinda
genellikle goz ardi edilir. Ornegin, mal sahipleri bazen park imkanlarmi degerlendirirken,
sadece insa ve idari masraflar1 gz onilinde bulundururlar. Benzer olarak, yerel yonetimler de
kamu alanmi park yeri olarak tahsis edip, yapim masraflarini hesaplarken kira ya da
yurtrliikteki vergileri goz ardi ederek hesaplamalara katmamaktadirlar. Bu da olumsuzlugu

artirmaktadir.

5.1.2 Yol Ustii Parklan i¢in Kaldirim

Yol iistii parklar digerlerine gore daha az alan gerektirir. Ciinkii bu alanlar baglant1 yollarina
ihtiyag duymamaktadir. Her ne kadar yol {istii parklar diger park tiplerine goére daha
maliyetsizmis gibi goriinse de, diger yontemlere gore daha yiiksek kullanim maliyetleri

dogurabilmektedir. Kaldirim kenarlarini park yeri olarak kullanmak, trafik alanini, bisiklet ve
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ylriiylis alanlar1 ile peyzaji degistirmekte, bu durum da, geri planda kamu maliyetlerini

arttiran bir etki yapabilmektedir.

5.1.3 Otopark insaati

Cizelge 5.1, normal sartlarda park yerlerinin insaat maliyetlerini gostermektedir. Bu cizelgeye
gore yeralt1 park yerleri i¢cin maliyet, yer ustiindeki park yerleri maliyetlerine gore yaklasik
olarak iki kat daha fazladir. Maliyetler; kotii arazi sartlar, dik ya da diizensiz alanlar, tuvalet,
asansOr gibi zorluklar ve Onemli peyzaj planlamalar1 gibi nedenlerle daha da
ylkselebilmektedir. Bu zorlu maliyetlere ek olarak bir de tasarim, izinler ve finans gibi

maliyeti %30 ile %40 arasinda artiran hafif maliyetler de bulunmaktadir.

Cizelge 5.1 Birim Park Alam Basina Insaat Maliyeti (VTPI, 2007a)

Otopark Tipi | Kiiciik Otoparklar | Orta Biiyiikliikteki | Biiyiik Otoparklar
(~2.500 m?) Otoparklar (~5000m?) (~8.000 m2)

Birim Alan ~30 m? ~30 m? ~28 m?
Zemin Otoparki 1.838 $ 1.706 $ 1.654 $
Zemin + 1 Kat 7.258 $ 6.143 $ 5.705 $
Zemin + 2 Kat 8.085 $ 6.767 $ 6.284 §
Zemin + 3 Kat 8.407 § 6.996 $ 6.491 §
Zemin + 4 Kat 8.747 $ 7.269 $ 6.747 $
Zemin + 5 Kat 8.973 § 7.451 % 6.918 §
Zemin + 6 Kat 9.135 % 7.581 $ 7.040 $
Zemin + 7 Kat 9.256 $ 7.678 $ 7.132°$
Zemin + 8 Kat 9.351 % 7.754 $ 7.203 $

Yukarida yer alan maliyetler Amerika’da 2000 y1l1 insaat fiyatlari {izerinden hesaplanmis olup

yaklagik degerleri ifade etmektedir.

5.1.4 Bakim ve Onarim

Bakim ve onarim maliyetleri; temizlik, 1siklandirma, periyodik bakim, tadilat, glivenlik
servisi, peyzaj, kisla miicadele, giris kontrolii, iicret toplama, gii¢lendirme, sigorta, is¢i ve
yonetici gibi ihtiyaglart icermektedir. Park yerleri, diizenli asfaltlama ve zemin yenileme
islemlerine ihtiya¢ duyar. Benzer sekilde yeralti parklari i¢inde havalandirma sistemleri
gerekmektedir.

Her ticari isletme gibi 6zel otopark alanlar1 da kar etmek iizere kurulmustur. Yillik olagan
bakim-onarim maliyetleri, siradan bakim c¢alismalar1 i¢in park alani basina 200 $’dan

baslamaktadir. Yiiksek servis imkani i¢in ise alan bagina 800 $’a kadar ¢ikmasit muhtemeldir.
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Bu durum da, otopark fiyatlandirmasinda, iizerinde onemle durulmasi gereken bir etki

olusturmaktadir.

5.1.5 (isletme ile Tlgili Maliyetler

Isletme ile ilgili maliyetler; diizenleme, iicretlendirme, donanim maliyeti (isaret, parkmetre,
bilet yazicilari, kapi), hizmetli, alan (parkmetrelere ayrilan alan), yonetim ve giliclendirme gibi
masraflari igermektedir. Park yeri iicretlendirme maliyeti arag basina yillik 50 $’dan az (temel
gecis sistemi ve asgari takviye ile), alan basma ise 500 $’dan (hizmetli, otomatik

bilgilendirme sistemi ile) fazla olabilmektedir.

5.2 Toplam Park Alam Maliyeti

Otopark yatinmina etki eden maliyetleri, otopark tip ve yasam alanlarina gore de
degerlendirerek, toplam park alam1 maliyetlerine ulagsmak miimkiindiir (Sekil 5.4). Bu
maliyetler, alan basina yillik 250 $ (insaat masraflart minimum oldugunda), hizmetli olan
yapilandirilmis parklarda 2.250 $ ve daha fazla olabilmektedir. Yol istii park, yol disi olandan
daha az yer gerektirmekte, ancak trafik seridi ve yiirlime alani ihtiyact oldugunda, maliyet
daha fazla olabilmektedir. Park yeri maliyeti, iicretlendirme ve gelir hesaplamasi belirli

durumlarda bu maliyetleri hesaplamak icin kullanilabilir.
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Sekil 5.4 Park Yeri imkanlar1 Yillik Maliyetleri (VTPI,2007a)

5.3 Otopark Maliyetlerinin Diger Maliyetlerle Karsilastirilmasi

Ulastirma planlamasinda ve ekonomik degerlendirmede ¢ogunlukla g6z ardi edilse de park
yeri maliyeti, toplam ulasim sistemleri maliyetinin en biiylik boliimiinii olusturur. yol {istiinde
iki veya yol iistii olmayan park alanlarinda 3 park yerine sahip olmak, tipik kentsel bir alanda

yol iistiinde yillik ortalama 400 $ ile 600 $ ve misafirler i¢in ise 800 $, bir toplam maliyet
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getirmektedir (Litman, 2004a; Shoup, 2005). Kirsal ve sehirden uzak bolgelerde arazi
maliyeti diisiik oldugundan, alan basina maliyet daha diisiik olabilmektedir. Ancak bu
bolgelerde ara¢ basina daha ¢ok alan diistiiglinden maliyetlerde muhtemelen yine birbirine
yakin olacaktir.

KPMG ve Delucci tarafindan, enflasyon ve arag¢ sahipliginin artmasi nedeniyle giincellenen
tahminler 2000 yilinda Amerika’nin yillik park yatirimlart toplam degerinin 500 milyar $
oldugunu ve yollara ayrilan toplam masrafin 3 kat1, 6zel ara¢ sahipligi maliyetlerinin nerdeyse
yarisindan daha fazla oldugunu ifade etmektedirler.

Pek ¢ok park maliyeti, kiralar, vergiler ve perakende iirlinlerde yiiksek fiyatlarla dolayli
sekilde karsilanir. Bir siirticti kullandig1 park yeri maliyetini dogrudan 6derse yillik yiizlerce
dolar 6demesi gerekebilir. Benzer sekilde c¢alisanlara saglanan park yerlerini kullanan
calisanlarin bunu kendi ceplerinden 6demeleri i¢in vergilendirme yoluna gidilebilir ve bu da
calisanlara 1.500% ile 2.500% aras1 fazladan yiik getirir. Sekil 5.5 de, bahsi gegen aragtirmay1
Ozetleyen bir grafik bulunmaktadir. Grafikte, yapilan satin alma, akaryakit, bakim ve onarim
gibi harcamalarin, otopark yatirim maliyetlerine yakin degerlere sahip oldugu gdsterilmistir.
Bu da otopark yonetiminin dolayli olarak kamu harcamalari icerisindeki 6nemini etkin bir

bigimde ortaya koymaktadir.
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Sekil 5.5 Karsilagtirmali Arag ve Park Maliyetleri (VTPI, 2007a)
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6. OTOPARK YONETIM STRATEJILERI

Onceki béliimlerde de ifade edildigi gibi, otopark yonetimi iizerine ¢alismalar yapan kurum
ve kuruluslarca genel kabul goérmiis stratejiler, bu bolimde smiflandirmalarina gore;

tanimlama, uygulama yontemleri ve ¢esitli 6rnekler ile agiklanmaktadir.

Otopark yonetim stratejileri 3 ana baglik iizerine oturtulmaktadir:

e Otopark Yeri Etkinligini Arttiran Stratejiler (Cizelge 4.1)
e Otopark Talebini Diisiiren Stratejiler (Cizelge 4.2)
e Destek Stratejileri (Cizelge 4.3)

6.1 Otopark Yeri Etkinligini Arttiran Stratejiler

Halihazirda kullanilmakta olan park yerlerinin daha etkin ve daha ¢ok amaca hizmet edecek
sekilde diizenlenmesiyle, gerek otoparklarin kapasitelerini, gerekse kullanici cesitliligini
artirarak, daha fazla siiriiciiniin etkin bir sekilde park yerlerinden faydalanmasini amaclayan
stratejiler, “Otopark Yeri Etkinligini Arttiran Stratejiler” adiyla anilmaktadir. Burada 8 alt

baslik tlizerinde durulacaktir.

6.1.1 Paylasimh Park Yeri

Paylasimli otopark; bir park alaninin farkli kullanicilara ya da farkli yonlere hizmet vermesi
anlamina gelmektedir. Eger giinlin farkli zaman periyotlarinda, ayni bolgeye ulagsmayi
amaglayan siirliciiler varsa veya ayni park yerini kullanan siiriiciilerin farkli hedeflere
yiirtimeleri s6z konusu ise, bu siiriiciilerin paylasimli park yerlerini kullanmalar1 oldukca

basarili sonuglar vermektedir. Otopark birimleri bir kag yolla paylasilabilmektedir:
1- Rezerve Edilmis Alanlarin Paylasilmasi:

Siiriiciiler park alanlarini, sahislarina ayrilan bir yer olmadan paylasabilirler. Ornegin; 100
araglik kapasitesi olan bir otoparkin 60 ile 80 araclik yerini, bolgede ikamet edenler, oteller ve
calisanlar arasinda licret odeyerek paylasabilirler. Boylece, sadece bir tipteki kullanicilarin
park yerlerini kullanip, geri kalan kisimlarin atil durumda kalmasi 6nlenerek, otoparkin tam
kapasiteyle ¢alismasi saglanir. Paylasim se¢imli olabilmektedir. Siiriiciiler aylik belirli bir
ticret O0deyerek paylasimli park alanini kullanabildikleri gibi, daha fazla iicret 6deyerek

kendilerine ait rezerve edilmis alanlar1 da kullanabilirler.
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2- Konumlar Arasinda Paylasilan Park Alanlar::

Park alanlar1 farkli tipte kullanicilar arasinda da paylasilabilir (Cizelge 6.1). Ornek olarak, bir
ofis binasi, biinyesinde bulunan park yerini, giiniin, haftanin veya ayin farkli zamanlarinda

olusan taleplerine gore bir restoran, tiyatro binasi veya dini kurumlarla paylasabilir

Cizelge 6.1 Park Etme Periyotlarina Gore En Cok Otopark Gereksinimi
Olan Alanlar (Litman, 2007a)

Hafta ici Aksam Hafta sonu

e Bankalar ve kamu kuruluslar e Oditoryumlar e Dini kurumlar
e Ofisler ve diger is merkezleri e Bar ve  gece e Parklar
e Park et ve devam et tesisleri kuliipleri e Aligveris
e QOkullar ve tiniversiteler e Konferans merkezleri
e Fabrikalar ve nakliye salonlar

kuruluglar e Restoranlar
e Hastaneler ve diger saglik e Tiyatrolar

merkezleri e Oteller
e Profesyonel servisler
e Dini kurumlar

Yukarida da bahsedildigi lizere, ayni park yerini kullanip farkli glizergahlara ulagsmaya ¢alisan
stirliciiler i¢in, varig noktalarmin farkli zirve periyotlar1 varsa, paylasimli park planlamalari
icin haftalik talep grafikleri hazirlanip, sonuglari istatistiki olarak yorumlanabilir. Boylelikle,
cikan sonuglar dogrultusunda otopark yonetim kararlar1 alinmasi daha kolay ve sistematik

hale gelebilir.

Ornegin Sekil 6.1 ve 6.2°de, ayn1 bolgede bulunan bir ofis, perakende satis merkezi, restoran
ve bara ait toplam 250 adet park alami iizerinde, yapilan gozlemler ve kayit altina alinan
istatistiki veriler, bir diyagram halinde ifade edilmistir. Her kurumun park yeri talepleri giiniin
ve haftanin farkli zamanlarinda farkli degerlere ulastig1 diisiiniilerek, otopark ihtiyaglarinin

paylasimli park uygulamasi sonucunda 180 adet park yeriyle ¢oziilebilecegi hesaplanmustir.
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Sekil 6.2 Kiimiilatif Otopark Talep Dongiisti (Litman, 2006a)

6.1.1.1 Belirli Uygulama Yontemleri

Paylasimli park; genis alanlarda kabul edilen ve esnek sekillerde uygulanabilen bir stratejidir.
Bir bolgede siirticiilere park yeri ayirmaktansa, park yerlerinin paylasimli olarak kullanilmasi
gibi bazi paylasim stratejileri bireysel olarak yoneticiler tarafindan uygulanabilir. Ancak
biiyiik olgekte bdyle bir planlama icin merkezi planlama servislerinin koordinasyonuna
ithtiyag¢ vardir.

Paylagimli park bazen esnek olmayan kurallar ve yetersiz kurumsal destek yiiziinden
sinirlandirilmakta, hatta yonetim uygulamalarin1 sekteye ugratmaktadir. Bunun Oniine
gecebilmek icin bir sistematige ihtiya¢ duyulmaktadir. Ornegin, bir ofis ve siipermarket park

yerini paylasiyorlarsa, park yerini kullanacak kullanici tiplerini tanimlamak gerekebilir (Sabit
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kullanicilar ve miisteriler bakimindan). Bu da aracglarin plaka numaralariyla, otopark

kullanimlarin1 takip etmek gibi uygulama teknolojileri yardimiyla yapilabilir.

Paylagimli park uygulamalarinin ve desteklerinin pek ¢ok 6zel yolu vardir:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Belediye ya da meslek birlikleri, paylasimli parki 6zendirecek envanter caligmalari
yapabilir ve park planlar gelistirebilirler. Envanter ¢calismalar1 sonucunda elde edilen
bilgileri Cografi Bilgi Sistemi (CBS) formunda toplayarak, belirli bir bdlgede en yakin
park yeri destegini kolaylikla gorebilirler.

Paylasimli park olan bolgeleri belirlemek ve ihtiyag gereksinimini azaltmayi
saglayacak yontemleri tanimlamak gerekir. Ornegin, cesitli park alan kullanimlar1 igin
otopark standartlarinin yaklasik %20 oraninda diisiisiinii 6nermek ve ek diisiisleri
hesaplamak i¢in kullanilabilecek yontemleri tanimlamak gibi.

Sitelerde, ¢aligma alanlarinda ve ticari park alanlarinda, bireysel parktan paylasimli
parka gecis saglanabilir. Bireysel park alani sadece gerektiginde ya da prim ddeyen
stirticiilere bir imkan olarak sunulmalidir.

Otopark planlamasinin bir amact da bdlgeye mevcuttan daha az oranda arag talebi
olmasi saglayabilmek i¢in, her alana tek yonlii otoparklar yapmaktansa genel park
yeri imkanlarin1 kargilamak i¢in, kullanicilara veya hak sahiplerine bir takim ticretler
detilebilir ( A.B.D’de in-Lieu' iicreti 6demesi gibi.)

Paylasgimli park yeri imkanlarimi arttiran, yogun, ¢ok yonlii kullanimin gelismesini
desteklemek.

Park yeri imkanlar1 ile park sonrasi gidilen yer arasindaki ylirlime imkanlarimi
gelistirmek.

Paylasimli park i¢in bilgi, destek, park yeri komisyon sirketleri ve diger servis

desteklerini saglamak.

Uygulama programlar1 gelistirmek ve fazladan park yeri planlari yapmak, paylasimli park

yerleri ile ilgili olas1 problemleri engeller.

Hiikiimetler paylasimli park yerlerini su sekilde yayginlastirabilir:

Yol iizeri park yerlerini arttirip, etkinligini koruyarak,

Genel, yol lizeri olmayan park yerleri saglayarak,

! in-Lieu Ucreti: Amerika Birlesik Devletleri eyaletlerinde uygulanan, imar planlamalarina gore, tek yonlii otoparklar

yerine, genel park imkéanlarina fon ayrilmasidir. Bu, paylasimli otopark imkéanlarina yonlendirdigi icin daha diisiik maliyetli

ve daha etkilidir. Bu yontem zorunlu ya da tercihli olarak uygulanabilir.
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e Park yeri ihtiyacim1 azaltip, park yerlerini paylasan isyerlerini odiillendirerek
(dogrudan veya dolayl vergi indirimleri ile),
e Park imkanlar1 ve yonlerde yaya baglantilarini gelistirerek,
e Bireysel, yol iizeri olmayan park yerleri yerine, In-Lieu iicretlerine izin vererek ya da
bu ticreti talep ederek.
Is yerlerinin bolgelerinde kendi park imkéanlarini desteklemeye alternatif olarak dzel vergi ya
da fon tahsilati saglanabilir. Bu da genellikle sehir merkezlerinde, gelismis is alanlarinda

yapilabilir.

6.1.1.2 Paylasimh Park Yeri Uygulama Ornekleri
a) Ticari Merkez Paylasimh Park Yerleri

50 diikkanli ve her diikkana bir park yerinin diistiigli kiiclik ticaret merkezinde, planlama
sonrasi, yaklasik 20 alan, giin i¢inde ofis c¢alisanlari i¢in, aksamlari ise restoran miisterileri
icin ayrilmistir. Geri kalan 30 alan ise saatlik ya da aylik olarak genel kullanima ayrilmastir.
Bu uygulamada cesitli ara¢ ve yayaya yonelik isaretleme sekilleriyle her park yerini kimin

kullanabilecegi belirtilmektedir.

b) In-Lieu Ucreti Uygulamalar1

Coconut Grove: Florida’da, gozlenebilir bir basar1 elde etmis olan In-Lieu iicreti programi
1993°te kullanilmaya baslanmustir. Ucret, alan basia bir kereye mahsus olmak iizere 10.000
$ ya da aylik 50 $ olarak saptanmis ve uygulama ile toplam 938 park yerinden, 3 milyon $
gelir elde edilmesi amaglanmistir.  Gelirin bliyiik kismi 416 araglik yeni otopark yapisi
gelistirmek icin kullanilmigtir. Program sayesinde ayrica, sehir merkezi toplu tasima
sistemlerine destek icin 250.000 $, peyzaj degisiklikleri, park yeri gelisimi ve yaya
kullanimini gelistirmek, trafik kontrol devresi yerlestirmeyi de igeren park yeri uygulama
projesi i¢in 100.000 $ 6denek ayrilmistir.

Jackson: Wyoming kentinde, In-Lieu iicreti politikast 1994’te yeni planlarla birlikte ve
minimum park ihtiyaci uygulamasi amaciyla kullanilmistir. Bu politika, mevcut sistemin
ekonomik gelisimi engelledigi diisiincesiyle uygulamaya konulmustur. Diikkan basina iicret
1.000 $ ile 10.000 § arasinda belirlenmis ve elde edilen gelirlerle yeni bir otopark yapilmasi
planlanmistir. Bu amacla toplanan gelirler sadece park destegi icin ayrilmistir. In-Lieu {icret
politikasinin yiirtirliige girmesiyle de, park yeri olmayan araglarin, var olan otopark yerlerini

ortak kullanmalarini tesvik edecek diizenlemeler yapilmistir.
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Gorildiigii tizere, paylasimli park yeri imkanlar1 maliyetleri diisiirmekte ve alan tasariminda
biiylik esneklikler ve daha yogun bir kullanim saglamaktadir. Boylece siiriiciilerin araglarini
bir yere park edip yakin yerlere yiirlimesi saglanarak, paylasimli park yerleri ile 6zellikle
yogun ticari alanlardaki arag trafigi azaltilmaktadir.

In-Lieu ficretleri, bireysel park yerleri ile karsilastirildiginda maliyetlerde ciddi tasarruflar
saglamaktadir. Ancak s6z konusu bu tasarruflarin yaninda, paylasimli park, idari taraftan
uygulama masraflarini arttirmaktadir. Kullanicilar yoniinden bakildiginda ise, paylasimli park
yeri kullanmak, siiriiciilerin prestijini (bireysel park yeri, statii semboliidiir) diistirebilmektedir

(Litman, 2006a).

6.1.2 Park Yeri Diizenlemeleri

“Park yerlerinin diizenlemesi” uygulamalari, siiriiciilerin, nerede, ne zaman, araglariyla ne
kadar stire kalabilecegi sorularma cevap arayarak, park yerlerinin kullaniminda, oncelik
sirasinin  belirlenmesine yardimeir olur. Bu da, en uygun park yerlerinin en onemli
kullanicilara ayrilmasini saglar.
Park diizenlemelerini gelistirmenin iic genel asamas1 vardir. Birincisi, park yeri
kullanicilarinin 6ncelik siralamasini belirlemektir. Tipik bir siralama soyledir:

1. Dagitim ve servis araglari

2. Engellilerin kullandig: araglar

3. Toplu tagima araglari

4. Miisteri, turist ve ziyaretgiler

5. Calisanlar ve ikamet edenler

6. Uzun donemli ara¢ depolama alanlari olarak kullanilanlar.
Ikinci asama, yiiksek oncelik aktivitelerini destekleyecek uygun diizenlemeler se¢mektir.
Zirve saat periyotlarinda ara¢ oOncelik siralarima gore belirli araclarin bdlgeye girisini
yasaklamak, toplu tasima araglari icin tercihli alanlar belirlemek gibi bir ¢ok aktivite
gergeklestirilebilir (Cizelge 6.2).
Ucgiincii asama ise faaliyetlerin nasil ifade edilecegine ve diizenlenecegine karar vermektir. Bu
kisim, hangi park alaninin ne tiir kullanici tarafindan kullanilacagini gostermek ig¢in isaret,
kaldirim boyasi, harita, brosiir kullanim1 ve ihlallerin nasil cezalandirilacagini belirlemek gibi
uygulamalari icermektedir.
Tipik ticari alanlarda, en uygun park alanlar1 kisa donem kullanimlar i¢in ayrilmalidir. Bu tiir
alanlarda genelde 30 ila 120 dakika arasi zaman sinir1 bulunmakta ve bdylece her alan

minimum giinliik 12 araca hizmet verebilmektedir. Daha kisa zaman sinir1, kullanici sayisini
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arttirmakta ancak bu durumda, bolgede yapilabilecek uzun siireli aktiviteler siirlanmis

olmaktadir. Bunun i¢in siireler, hangi amaca yonelik olduguna ve amaglarin 6ncelik sirasina

gore belirlenmelidir.

Cizelge 6.2 Belirli Park Diizenlemeleri ve Kurallar1 (Litman, 2008)

isim

Tanimlama

Tercih edilen
Kullanici

Kullanici veya Arag
Tipi

Yikleme, servis, taksiler, tiiketiciler, ortak
paylasilan araglar, engelli kullanicilar,
otobiisler ve kamyonlar i¢in tahsis edilmis
alanlar belirlemek.

Tanimlamada ifade
edildigi gibi

Siire

Sinirh park siiresi (kargo alanlarinda bes
dakika, magaza Onlerinde otuz dakika, bir
veya iki saat sinirlama).

Kisa stireli
kullanicilar ve
nakliyeciler (kargo
vb.)

Zaman Periyodu

Belirli zamanlarla asir1 park yeri iggalini
engellemek (saat 10:00°dan 6nce c¢alisanlarin

Sinirlamalara bagl

Kisitlamalar1 veya 10:00 ile 17:00 aras1 semt sakinlerinin olarak degisen tipte
NSRS o kullanicilar
stirekli iggalini engellemek gibi).
Calisan Kisitlamalar Calisanlardan daha az tale':p goren park N%k11y§011er ve
alanlarini kullanmalarini istemek. miisteriler
-- Ozel durumlar esnasinda, 6zel park kurallar1 | Kisitlamaya bagl
Ozel Durumlar . :
ve diizenlemeleri yapmak. olanlar

Kisa Sireli
Kullanicilarin
Barindirilmasi

Cok kisa duraklama yapan tasitlar i¢in
0deme secenekleri ve 6zel park gecisleri
saglamak.

Dagitim ve servis
araclari

Bolge Sakinleri I¢in
Park Kurallar1 ve
[zinler.

Meskiin mahalde oturan mahalle sakinlerine
evlerinin yakinina park etme konusunda
oncelik vermek.

Bolge sakinleri

Ozel Aktiviteler

Servis ve ingaat araclar1 gibi 6zel aktiviteler
icin rezerve edilecek 6zel park alanlarina
izin veren sistemler kurmak.

Ozel aktiviteler icin
kullanilacak tasitlar

Sokak Temizleme

Sokak temizligi i¢in haftanin belirli giin ve
saatlerinde yol iizeri parki yasaklayarak

Siiriiceler araglarini

Sirlamalar sokak temizligine imkan tanimak. kaldinirlar

Agir Tasit Agir tagitlarin (kamyonlar ve TIRlar gibi) | Normal

Sinirlamalari cadde parkina sinirlama koymak. biiylikliikteki araglar
Zirve saat periyotlarinda, seritlerdeki trafik

Ana Arterler yogunlugu arttigindan, ana arterlerde yol Parklanma yok

tizeri parki belirli saatlerde engellemek.

Kullanilamayan ve
Terkedilmig Tasitlarin
Kaldirilmasi

Kullanilamayan ve terk edilmis tasitlarin ve
ylriiyiis alanlarinda bulunan terk edilmis
bisikletlerin saptanmasi ve kaldirilmasi igin
bir sisteme sahip olmak.

Park kurallar
dahilinde kullanilan
tasitlar
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6.1.2.1 Park Ihtiyaci ve Talebindeki Etkiler

Park diizenlemeleri, yiliksek oncelikli kullanimda park destegini arttirir ve belirli bir alanda,
yer ve yontem degisikliklerini destekleyerek park ihtiyacini azaltabilir. Ornegin, uzun siireli
park sinirlamalari ile ¢alisanlarin baska bir alana park etmesi saglanabilir ve baz siiriiciilerin
ulagim tiirli degisimine (toplu tagimaya gecis gibi) veya bisiklet kullanmasina sebep olabilir.
Etkinin biiyiikliigii diizenlemenin tiiriine ve 6zel sartlara bagh olacaktir.

Otoparklarda siire kisitlamalar1 otopark kullanicilarinin davranis sekillerine veya bolgedeki
aktivite tiplerine gore belirlenir. Bu tip stratejiler, otopark yonetiminin etkinligini ciddi
oranlarda arttiran ve diizenlemeler getiren stratejilerdir. Diizenlemeler o6zellikle ticaret
merkezlerinde, yol iizeri parklarda, banliydlerde, yol {izeri olmayan otoparklarda ve bina
girigsine yakin uygun alanlarda siklikla kullanilir. Asagida siire sinirlamalarinin nerelerde ve
ne kadar siire i¢in yapildigina iliskin bazi1 genel kurallar yer almaktadir:

e (ok kisa siireli park (15 ile 30 dakika), hizl1 dongiiyli ve daha ¢ok kullanimi saglar.
Bu sinirlama, diikkanlar (manav, firin vb.) i¢in uygundur.

e Orta uzunluktaki (30 dakika ile 4 saat) siireler ise daha uzun dolasim ve aktivite
saglar. Aligveris ve yemek aktiviteleri, bu uygulamanin en genel drneklerdir.

e 3-4 saatlik siirlamalar; merkezi is bolgelerindeki ¢alisanlarin park yerlerini
kullanmasini engellemek i¢in uygulanir. Buna ragmen baz: siiriiciiler, araglarini bir ya
da iki kez hareket ettirerek park yerini kullanmaya devam edebilirler.

e Uzun siireli parklar (8 saat ve iizeri); ticari, seyahat ve ikamet amagh kullanicilarin
ihtiyaglarini karsilamak i¢in uygundur.

e Ozel zaman sinirlamalari, bazi kullanimlar1 engellemek icin uygulanabilir. Ornegin
saat 10:00°dan Once park yasagi bolgede calisanlarin kullanimini1 6nlemek igin, ya da
gece 10:00 ile sabah 05:00 aras1 park yasagi, bolge sakinlerin kullanimini engellemek

icin uygulanan yontemlerdendir.

6.1.2.2 Belirli Uygulama Yontemleri

Park diizenlemeleri genellikle yerel yoneticiler tarafindan uygulanir. Park diizenlemeleri
esnek olmalidir ve degisen sartlara uygun olarak ayarlanabilmelidir. Eger miimkiinse
diizenlemeler, her kiigiik degisiklik i¢cin yasal onay gerektirmemeli, idarl degisiklikler
yapilabilmelidir. Bunun i¢in 6rnegin, belediyeler trafik miihendislerine park yeri kurma ve

diizenleme yetkisi verebilirler.
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Diizenlemelerin kullanicilara acik¢a ifade edilmesi Onemlidir. Park alanlarinda kullanici
kisitlamalar1 (Park yasaktir gibi), nereye park edilebilecegi bilgisini icermelidir (Buraya park

edebilirsiniz gibi).

a) Semt Sakinleri I¢in Park Yeri Izinleri
Ikametle ilgili park yeri izinleri, genellikle o bdlgede ikamet edenlerin yol iizeri park
Onceligini garanti altina almak i¢in kullanilir. Tipik bir programda, semt sakinleri kendilerine,
belirli bloklar arasinda ya da belirli bir bolgede park etme imkani saglanmasi i¢in ruhsat
edinir. Etkili olabilmesi igin, toplam park ruhsati sayisinin park yerinden daha az olmasi
gerekir. Ruhsatlar ticretsiz olabildigi gibi {icret karsilig1 da satilabilmektedir. Bazi durumlarda
ruhsat, o bolgede ikamet etmeyenlere genellikle yiiksek iicretlerle satilabilir. Bu tip
uygulamalarda her semt sakininin bir ya da iki ruhsat hakki bulunmaktadir. Bazi
uygulamalarda, kisa siireli misafir ruhsat1 almak miimkiin olabilmektedir. Bu uygulamalar ile
bolgeye ruhsatsiz araclarin girisi yasaklanabilmekte, zaman sinirlamasi ya da {icret 6demeleri
talep edilerek bolgeye olan park ve trafik talebi indirgenebilmektedir.
Ikametle ilgili park izni; is yeri, okul gibi yapilar nedeniyle yol iizeri park problemi yasanan
alanlarda uygulanmaktadir. Tipik olarak bir alandaki en az %75’lik park yeri bu amag i¢in
kullanilmali ve bdlge sakini olmayanlarin kullanabilecegi en az %25’lik park yeri olmalidir.
Ayrica sistemin dogru c¢alisabilmesi igin, semt sakinlerinin ¢ogunun izin sistemini
desteklemeleri saglanmalidir.
Ikametle ilgili park izni uygulanirken, sinirlari net bir sekilde belirlemek igin;

e iznin uygulanabilecegi alana (Belirli blok ya da gevre)

e Her bolgedeki toplam izin sayisina

e lzinlerin nasil ayrilacagina

e [Eger, istenirse ne kadar iicret alinacagina

e Iznin belirli tiir araclar igin mi, yoksa degistirilebilir mi olacagina

e Izinsiz araclara ne tiir kisitlamalar ve iicretlendirmeler uygulanacagina

dikkat etmek gerekmektedir.
Bu tarz uygulamalarda sistemin daha aktif isleyebilmesi icin bazi altyap:r ¢aligmalari da

beraberce uygulanir. Bunlardan biri de park yeri renkleri kullanimidir.
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b) Park Yeri Renkleri Kullanimi

Park diizenlemelerini ifade etmek i¢in, merkezi otoritelerce belirlenmis standart kaldirim
renkleri kullanilmaktadir. Bu kodlar standardize edilerek devamli kullanilmali ve genel hale
getirilmelidir. Tipik renk kodlar1 asagida siralanmistir; ancak bu renkler, hala herhangi bir
tescillenmis standart olmadigindan mevcut durumda, bir bolgeden digerine ve benzer sekilde
ilkeden tilkeye farklilik gosterebilmektedir.

Siklikla kullanilan park yeri renkleri;

Kirmzi: Durma, bekleme ya da park etmeye izin verildigini gosterir.

Sar1: Yik indirme ve bindirme icin ayrilan ticari alanlar1 diizenlemek i¢in kullanilir. Ticari
araclarin park yeri kullanimi1 genellikle 20 dakikayla 6zel araclarin ise 3 dakikayla sinirli ya
da tamamen yasaktir.

Beyaz: Bu renk, yolcu indirme ve bindirme alanlaridir ve yolcular 3 dakika ile
sinirlandirilmigtir. Siiriiciiler araglarini birakamazlar. Beyaz park yerleri 6zel durumlar disinda
giinlin 24 saati kullanilabilir.

Yesil: Kisa siireli, sinirlanmig ya da limitli park alan1 gostergesidir. Bu bolgeler genellikle 5
dakika ile 2 saat sinirli parki ifade ederler. Bu tip alanlarda pazar ve diger tatil giinlerinde
herhangi bir yasaklama yoktur.

Mavi: Engelliler i¢in park yeri ifadesi anlamina gelir. Bu alami kullanacak araglarin, gegerli
bir ruhsat gostermeleri gerekmektedir.

Belirtildigi gibi park yeri renkleri ile ilgili genel kabul gdrmiis bir standart bulunmadigindan
farkli uygulamalara rastlanmaktadir. Yukaridaki ifadelerden ayri olarak o6rnegin yol istii
parkta 1 saat, kirmiz1 alanla (temel ticari alanlarda); 2 saat, mavi alanla (kiiclik ticari
alanlarda); 4 saat, sar1 alanla (semt sakinlerine ayrilan yollarda) isaretlenmesi,

renklendirmeyle ilgili diger bir uygulama seklidir.

6.1.2.3 Otopark Diizenlemesi Uygulama Ornekleri
Otopark diizenlemeleri oldukc¢a yaygindir. Bu konuda asagida bazi 6zel 6rnekler sunulmustur.

a) Highland Park Ornegi:
The Highland Park, Illinois’de yer alan Intra-City park komitesi, sehir merkezinde ¢alisan
ve misteriler i¢in park imkanlar1 gelistirmeyi amacglayan isletmeci ve kamu idarecileri
organizasyonudur. Son yillarda, Intra-City park komitesi miisterilerin lehine park
diizenlemeleri ve uygulamalarini arttirmak icin c¢alismaktadir. Bu calismalardan bazilar

sunlardir.
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e Yol iizeri park yerlerinde ve belirli park alanlarinda park siiresini 2 saatle, belediyeye
ait esdiizey parklarda siireyi 3 saatle sinirlandirmaktadir. Sehir merkezinde sinir, yol
tizeri parkta aksam 19:00’a kadar uzatilmistir.

e Siiriiciilerin yeniden park alanina kabul edilebilmesi i¢in belirli bir mesafe yol almalar
ya da belirli bir slire gecirmeleri istenmektedir.

e Park cezalarmi yiikselterek ve 30 giinliik donemde birden fazla park ihlali igin

katlanarak artan ceza yontemleri uygulanmaktadir.

b) Haftalik Rutin Aktiviteler

Park diizenleme ve muafiyetinin uygulandigi haftalik periyodik aktiviteler bulunmaktadir.
Dini donati alanlar1 veya pazar yerleri i¢in park imkénlar1 ve diizenlemeler saglanabilir.
Ornegin, camiler icin Cuma, sinagoglar i¢in Cumartesi sabah1 ve kiliseler icin Pazar giinleri
icin bu hizmetler uygulanabilir. Bu donemlerde, genel yol iistii park diizenlemeleri

ertelenebilmekte ve yol {istii olmayan alanlar tesvik edilebilmektedir.

¢) Santa Cruz Yerlesim Bolgesi Park izinleri Ornegi

Santa Cruz, California’da yerlesim yeri parklari, park yoneticileri tarafindan
sinirlandirilmistir. Yerlesim bdlgelerinde, semt sakinlerinin giin boyunca park kullanimina
izin verilmis; ancak gece kullanimi i¢in aylik 20 $ izin {creti 6denmesi istenmistir.
Uygulamada ayrica, semt sakinlerine ayrilan alanlarin %75’inden az1 kullaniliyorsa, ikamet
etmeyenlerin bolgedeki belirli bir yeri kullanmak i¢in aylik 60 $ iicret 6deyerek bu imkandan
faydalanabilecekleri ifade edilmistir. Okul yakinlar1 ve ticari alanlar gibi belirli bolgelerde de

benzer ek diizenlemeler yapilmaktadir (Litman, 2006a).

6.1.3 Daha Uygun ve Esnek Standartlar Uygulamak

Bolim 1.4’te de bahsedildigi iizere, geleneksel park standartlar1 genellikle yogun ve kati
sekilde uygulanmaktadir. Bu sebeple de, otoparklar, gerekenden daha fazla park destegine
ihtiya¢c duymaktadir. Etkinlik temelli standartlar ise daha uygun ve azalmis park destegi
saglamakta ve potansiyel problemleri ¢dzebilmek i¢in diger yonetim stratejilerini kullanmay1

tesvik etmektedir.

Pek cok ulagtirma uzmani daha dogru park standartlarinin kullanimini desteklemekte ve her
durum i¢in detayli park ihtiyaci analizi yapmay1 onermektedir. Fakat yetkililer, bu tavsiyeleri
g6z ard1 etmekte ve basit, genel, esnek olmayan standartlar uygulamaktadirlar.

Park standartlar1 degisen ihtiya¢ ve sartlar1 yansitacak sekilde ayarlanmalidir. Genellikle,

gelismekte olan toplumlarda; arazi degeri daha diisiik, az yogun ve daha az trafik problemi
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bulundugundan, bahsi gegen bu boélgelerde, biraz daha yiiksek park standartlar
uygulanabilmektedir. Ancak bu toplumlar biiyiiylip, kentlestik¢e ayn1 standartlar gereginden
cok ve yetersiz olacaktir. Belirli bir bolgedeki park ihtiyaci, s6z konusu bilylimenin yaninda,
kullanict, kullanim ve sartlardaki farklilagsmaya gore zamanla degisim gosterecektir.

Merkezi yonetimlerce uygulanan park standartlari, bazen gegersiz kalabilmektedir. Minimum
park ihtiyacim1 hesaplamak, park destegini ortaya cikarmaz; ancak planlamacilar ve park
isletmecilerinin, satis sartlarina, tiikketicinin 6deme istegine, park maliyetine ve yoOnetim
stratejilerinin uygulanabilirligine dayanarak ne kadar park destegi saglanacagina karar
vermelerini saglar. Esnekligi arttirmanin bir yolu, olasi standartlara izin vermektir. Yani

asgari park ihtiyaci, zamanla performans gostergelerine gore esnetilip ayarlanabilmelidir.

“Sartlara duyarli tasarim”, bolge kosullarina duyarli planlama ve tasarim uygulamalar
anlamina gelmektedir. Bu, 6rnegin, park ihtiyacini toplumun cografik, demografik ve tarihi
sartlarin1 yansitacak sekilde ayarlanmasi demektir. Park standartlarinin belirlenebilmesi i¢in
cesitli faktorlerin (Cizelge 6.3) degerlendirilip, sonuclarina gore standartlarin olusturulmasi

gerekecektir.

Park standartlar1 basitce analiz yontemler, gelistirilerek daha dogru hale getirilebilir. Ornegin,
bazi yetkililer her boyuttaki kullanici tipini (stiidyo daire i¢in de, 5 odali bir apartman dairesi
icinde ayn1 diizenleme) gdz Oniinde bulundurmaksizin, ayni park stratejilerini uygulamay1
tercih eder. Ancak bu durumda, otopark talebinin bu bdlgelerde higbir zaman esit halde
bulunmadigr géz ardi edilmis olmaktadir. Bu sebeple ifade edildigi iizere, bolgede talebi

etkileyen faktorler g6z dniine alinarak planlama yapilmasi gerekmektedir.
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Cizelge 6.3 Otopark Taleplerini Etkileyen Faktorler (Litman, 2008)

Faktor Tanimlama

Bir bolgedeki arag sahipligi ve arag

Cografik Konum kullanim oranlariin belirlenmesi

Birim alan basina diisen bolge halki,
konut ve ¢alisan sayilari

Birbirlerine yiiriime mesafesindeki
alanlarin kullanim sekilleri

Yakinlarda bulunan ulagim hizmetlerine
erisim, sistemin siklig1 ve kalitesi

Yakin bolgede ara¢ paylasim
hizmetlerinin bulunup bulunmadig:
Yiirlinebilirlik Cevrede yiiriiyebilme kalitesinin durumu
Bolgede halkinin ve ¢alisanlarin yas ve

Arazi Kullanim Yogunlugu

Karma Arazi Kullanimi

Erisebilirlik

Arag Paylagimi

Demografik Yap: fiziksel kabiliyetleri
. Bolge halkinin ve bdlgede calisanlarin
Gelir .
ortalama geliri
Fiyatlandirma Fiyatlandirilan otoparklarin

derecelendirilmesi

Bolgede otopark ve talep yonetimi
programlarinin olusturulmasi

Bir otoparkin tasiyabilecegi, yillik kabul
edilebilir saat sayis1

Eger ihtiya¢ duyulursa uygulama igin
potansiyel ¢oziimlerin tespit edilmesi

Otopark ve Talep Yonetimi

Tasarim Saati

Acil Durum Esasli Planlama

6.1.3.1 Belirli Uygulama Yontemleri

Daha uygun ve esnek park standartlari; asgari park ihtiyacinin tamamen elenmesiyle ya da
asgari park ihtiyacinin belirli ihtiya¢ ve durumlar géz oniine alinarak ve planlamacilarin, her
bolge i¢in ne kadar park ihtiyact oldugunun hesaplamasiyla birlikte uygulanabilir.

Daha esnek standartlarin uygulanmasina yardim etmeyi amaclayan yetkili kurumlar, belirli bir
bolgede park ihtiyacin1 hesaplayabilmek i¢in 6zel analiz yontemleri kullanirlar. En basit
yaklagim, diizenleme faktorleri belirleyerek, belirlenmis bu faktorler iizerinden, park
ihtiyaclarindaki verimliligi arttirmay1 saglayabilecek veya park talebini azaltabilecek standart
kiigiiltmeleri uygulamaktir. Ancak bu kiiciiltmeler, en uygun park ihtiyacini etkileyebilecek
faktorlerin sadece bir kismima cevap verebilir. Daha iyi bir yaklasim ise, trafik
miihendislerinin cografik, demografik ve ekonomik faktorlerin hepsini ve trafik alaninin
kapasiteyi asmasi durumunda ortaya ¢ikabilecek problemlerin biiyiikliigiinii géz Oniinde
bulundurarak, her bolgede en uygun park destegi ve yonetimine karar vermek i¢in ayrintili bir

calisma yapmasidir. Tabi, bu tiir calismalar maliyetli ve kii¢iik projeler i¢in uygun degildir.
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Dogru olan, yatirimcilarin ve miilk sahiplerinin kii¢lik planlamalardan, kapsamli ¢alismalara

siralama yaparak, proje skalasi olusturmalaridir.

Daha uygun ve esnek standartlarin uygulanmasina yardimci olabilecek bazi faaliyetler

mevcuttur. Bunlar:

Karar verici mercileri geleneksel standartlar, yogun park desteginin sebep oldugu
problemler ve potansiyel park yonetim stratejileri konusunda egitmek.

Belirlenen bolgede, az ve esnek olan minimum park ihtiyact ve gelisim standartlari
uygulamak.

Bir bolgedeki park ihtiyaglarina karar vermek. Basit ve karmagik yontemleri
siralayabilmek i¢in, kabul edilebilir olanlarint belirlemek.

Minimum park ihtiyaclarimi hukuki uygulamalardan ¢ok, idari diizeyde ayarlamak
(Belediyeler ve trafik miihendisleri ile)

Minimum park ihtiyaclarina karar verirken en uygun 6l¢iim yontemlerini kullanmak
(park yeri alani yerine, bolgede c¢alisan ya da ikamet eden sayisina gore talebi
ayarlamak).

Otopark ve ulastirma talep yonetimlerinin uygulandigi yerlerde park ihtiyacim
azaltmak.

Planlayicilarin, ihtiya¢ duyulmayan park alanlarimi farkli amaglar i¢in kullanmalarina
izin vermek (Paylasimli parkta 40 park alanina ihtiyag¢ varsa, belediye planlart geri
kalan alanlarin kiralanma, satilma ya da baska amaclarla kullanilmasina izin
vermelidir).

Planlayicilarin, park ihtiyacini azaltmalarina izin vererek, gelecekte ortaya ¢ikabilecek
problemlere kars1 ¢oziim iiretmeleri amaciyla, yonetim stratejilerini ve olasilik temelli
standartlar1 kullanmak.

Yol tizeri parklart makul araliklarla boliistiirmek.

Miimkiin oldugunca temel park ihtiyag¢larini degerlendirmek ve yatirnmeilarin ne kadar
park yeri saglayacaklarina karar vermelerine izin vermek.

Is alanlar1 ve toplu tasima alam1 bolgeleri gibi, park yerlerinin zorunlu olmadig
yerlerde alan1 genisletmek.

Olusan problemleri ¢6zmeye yardimecr olmak icin, bu tiir bdlgelerde yonetim

programlarini uygulamak.
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6.1.3.2 Minimum Park Thtiyacim Diisiirmek

Pek cok kent, azaltilmis daha esnek park ihtiyaglar1 uygular. Ozellikle Amerika’da, Portland,
Oregon, Seattle, Washington, San Francisco ve Los Angeles, California ve Denver, Colorado
gibi ticari merkezlerde benzer uygulamalar yapilmaktadir (Litman, 2006a). Minimum park
ihtiyaclari, planlamacilarin ¢esitli park yonetim stratejileri uygulamalart durumunda ve toplu
tasima istasyonlarmin yakininda, daha az park destegi saglamalarina imkan tanir. Bu
uygulamalar genelde basarilidir; ancak bazi durumlarda pek az planlamaci, yetersiz parkin
kira bedelini diisiireceginden korkan miilk sahipleri nedeniyle, bu durumun avantajindan
yararlanabilmektedir. Bu da, planlamacilarin ve miilk sahiplerinin park yonetim imkanlar1 ve
yararlart konusunda, bdlgede yer alan gelismis yolcu tagima imkanlar1 ve otopark yonetim
stratejilerinin ortaya ¢ikabilmesi i¢in, genis kapsamli otopark yonetim programlarina ihtiyag

oldugunu gostermektedir.

6.1.4 Park Maksimumlarim (Standartlarin Ust Simirlarim) Belirlemek

Park maksimumlari, ticari alan ya da bireysel alanlardaki park desteginde {ist sinirlari
belirtmektedir. Park maksimumlari, amaglarina gore genellikle yol iizeri alanlarda uzun stireli,
zemin parklarinda ticretsiz olarak uygulanabilir.

Bu stratejiler, kentsel bolgelerde yogun park destegini azaltmak, alternatif yontemlerin
kullanimin1 desteklemek, daha ¢ekici sokak alanlar1 yaratmak, tarihi binalar1 korumak ve
diger tasimacilik ve alan kullanim planlarin1 desteklemek icin entegre programlarin bir pargasi
olarak uygulanan stratejilerdendir.

Daha oncede belirtildigi gibi, bu yaklasim miilk sahiplerine bolgelerinde ne kadar park
destegi saglanacagina karar vermelerine izin vermektir. Ancak minimum park gereksinimleri,
park yeri arzin1 zamanla arttiric1 sekilde devam etmis, arazi kullanim pazarinin degismesine
sebep olmus ve siiriiciileri her ydne bedava park yeri beklemeye yonlendirmistir. Ust
limitlerin belirlenmesi, park yerlerindeki arz-talep dengesini olusturmayi hedeflemektedir.
Ancak s6z konusu limitler, arz1 azaltacagindan ticari amag¢h kuruluslarca desteklenmesi
olduke¢a gii¢ olmaktadir. Arz ve talebin dengeye gelmesi, miidahale edilmedigi takdirde, kendi
basima yillar alabilmektedir. Park maksimumlari, bu siireci hizlandirmada en uygun
yontemlerdendir.

Park yerlerindeki maksimum degerler; ekonomik, sosyal ve g¢evresel faydalar saglayarak,
yogun park destegini azaltabilir ve de diger park ve ulastirma talep yonetim stratejilerini

destekler. Ancak bu tarz stratejilerin uygulanmasinda bolgedeki istenilen kalkinma
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onceliklerinin belirlenmesi gereklidir. Ciinkii 6zellikle ticari aktivitelerin bulundugu alanlarda

talep, park yeri arzinin daha fazla oldugu diger bolgelere kayabilir

6.1.4.1 Belirli Uygulama Yontemleri

Park maksimumlar1 genellikle biitiin tasimacilik ve alan kullanim planlarinin bir parcasi
olarak gelistirilir. Park maksimumlarini desteklemeye yardimer faaliyetler, su sekilde
siralanabilir.

e Bolgedeki sosyal gelisimi tesvik etmek ve maksimum sinirlarin nasil uygulanacagina
karar vermede yardimci olacak, otomobil trafigini azaltict yonde stratejik planlara
karar vermek (Her tiir parka uygulanabilir mi ya da sadece iicretsiz, uzun donem
parklara m1 uygulanabilir).

e Uzun donemde, alana yayilmis park desteginin amaglarini belirlemek (Sehir
merkezinde 10 yil i¢inde ihtiya¢ duyulacak park sayis1 ve tiirlinii belirlemek gibi).

e Miimkiin oldugunca minimum park ihtiyac¢larina ek olarak ya da bu ihtiyaglarin yerine
park maksimum sinirlarini uygulamak.

e Planlayicilar1 ve isletmecileri yogun park destegini azaltmaya ve park yoOnetim
stratejilerini kullanmaya tesvik etmek.

e Asirt yogunluga sebep olan park desteklerini azaltmak igin, vergi silahini kullanmak
(Belirli bir 6l¢iiyii asan park imkanlari i¢in daha yiiksek vergiler uygulamak gibi).

e Park maksimumlarii ve destek azalmasini tahmin edilebilir ve kademeli bir sekilde
yaparak, uygulamanin yapildig1 pazarin uyum saglayabilmesi i¢in zaman tanimak.

e Park maksimumlar1 ve park yeri kapasitesi seyahat imkanlarimni gelistirmeye yonelik,

stirticiiler i¢in gerekli bilgilendirmeyi saglamak.

6.1.4.2 Park Maksimumu Uygulama Ornekleri

Washington’daki Ulusal Kapital Planlama Komisyonu, araziye ve toplu tasima sistemlerinin
kullanilabilirligine bagli olarak, kamu binalarinda izin verilen park alanini sinirlandirmistir.
Bu smirlama ii¢ ¢alisana 1 park yeridir. Gelecekte ise 4 ¢alisana 1 park alani olarak
hesaplanmaktadir. Bu sekilde, 6zellikle gelisen kent merkezlerinde biiylime ve bdlgeye olan

talep artarken, bolgedeki arag trafigi bu durumdan etkilenmemektedir (Litman, 2006a)
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6.1.5 Uzak Otopark ve Ring Servisleri Saglamak

Uzak otopark (uydu park) stratejileri, kent merkezi dist park tesisleri kullanilmasini
onermektedir. Bu, genelde paylasilan otopark birimlerini igerir. Uzak park alanlar, bir
etkinlik merkezinin kenarina (6rnek spor kompleksi, havaalani, merkezi is bolgesi), yol iizeri
parklanmalarina alternatif olarak, aktivite merkezi icerisindeki tikaniklig1 azaltmak ve oransal
olarak daha ucuz alternatif park yerleri saglamak i¢in yapilir.

Ozel ring servis otobiisleri veya iicretsiz ulasim hizmetleri sayesinde, uzak park alanlar ile
esas varig noktalar1 arasindaki baglanti saglanabilir.

Park et ve devam et tesisleri, uzak parkin en sik kullanilan seklidir (Haahs, 2006). Genellikle
kent digina yakin, park etmenin iicretsiz veya kent merkezindekinden 6nemli 6l¢iide ucuz
oldugu alanlarda yerlestirilmislerdir (Sekil 6.3).

Park et ve devam et alanlari; ulasim tiirleri aras1 aktarma tesisleri olarak siniflandirilir. Park et
ve devam et tesisleri, otomobil ile otobiis, minibiis, rayli sitemler, gibi toplu tasima sistemleri
arasinda yolcularin aktarma yapmalari igin bir kademelenme saglamaktadirlar. Ongorii ve
planlama ile park et ve devam et alanlari ¢ok genis bir yelpazedeki ulasim tiirleri arasinda
aktarmalara imkan saglamakta, boylece park et ve devam et tesislerindeki aktiviteler
artirllmakta ve daha genis bir bolgeye hizmet verebilmektedir. Park et ve devam et tesisleri
tarafindan desteklenen diger potansiyel ulagim tiirleri olarak; yayalar, bisikletliler, sehir i¢i
ekspres otobiisler, hava alani servisleri ve rayli sistemler sayilabilir. Park et ve devam et alani,
dikkatlice planlandigi ve wulasim sistemine biitiiniiyle entegre edildiginde, tikaniklik
hafifletilmekte, hava kalitesi gibi konularda iyilesmeler saglanmakta, 6zel ara¢ kullanimindan

toplu tasima araglarma yolcularn kaymasina yardimci olmaktadir (Ozdemir, 2007).
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Sekil 6.3 Tipik bir park et ve devam et alaninin yerlesimi (Ozdemir, 2007)

Uydu park, siiriiciilerini bu tesisleri kullanmaya yoneltecek, yeterli dlciide bilgi ve tesvik
kullaninm saglanabilmesini gerektiren bir park tiiriidiir. Ornegin; isaretler ve haritalar etraftaki
park alanlar1 igin yol gosterici olmali ve de kesinlikle sehrin merkezindekinden 6nemli dl¢iide

daha ucuz olmalidir.

6.1.5.1 Belirli Uygulama Yontemleri

Alan {istli park ihtiyaglar, eger mevcut gilizergah lizerinde otoparklar varsa, bolge park
talepleri %10 ile %30 arasinda disiiriilebilir. Diislis miktari, seyahat tiirline (uzun siireli
seyahatler daha uygundur), uzak parkin fiyatina, daha uzak alanlar1 kullanmay1 tesvik etmek
icin yonlendirici faaliyetlere ve yiiriime sartlarinin niteligine ve de giizergah ile uydu park
alan1 arasindaki servislere baglhdir.

Uzak park ve servisler genellikle, fazla park planinin bir parcasi olarak kullanilmaktadir. Park
ve kullanim oOzellikleri, genellikle ulastirma kuruluslari ya da yerel kamu kuruluslar
tarafindan uygulanir. Uzak park uygulamalarina yardimcei olabilecek bazi faaliyetler soylece

siralanabilir;
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e Uzak parki kullanma imkanlarini belirlemek icin bir bolgedeki alan tiiriinii ve sayisini
arastiran kapsamli bir envanter olusturulmalidir.

e Park komisyonculugu i¢in, tagima yonetim birligi ya da bagka bir organizasyon
olusturulmalidir (Meslek odalar1 gibi).

e Siiriiciilerin uzak parklar1 kullanabilmesi i¢in, yolcu ve uzun donem ziyaretgilere bilgi
ve yonlendirme saglanmalidir.

e Uzak park alanlarin1 kullanabilmek i¢in, merkezi parklar ve toplu tagima sistemleri ile
entegre etmek gerekmektedir.

e Uzak ve kirsal alanlarda park imkanlarinin kullanimini desteklemek icin, fiyat
diizenlemeleri yapmak gerekmektedir.

e Ticari alanlarda ve diger aktivite merkezlerine daha uzak park yerlerinin kullaniminin
artmasi i¢in, servisler saglanmali, yiirlime standartlar1 gelistirilmelidir.

e Uzak park alanlarinda araglar ve yiirliyen insanlar i¢in park ile gilizergadh arasinda

giivenlik 6nlemleri alinmalidir.

6.1.5.2 Uzak Park Uygulama Ornekleri

a) Nortwestern Universitesi

Evanston/Chicago, Illionis’deki Nortwestern Universitesi, hafta ici giinlerde ve aksamlar,
Chicago kampusu ile uzak park alanlar1 ve tren istasyonlarina otobiis servisleri saglamis ve
s0z konusu servisleri 6grencilere iicretsiz olarak hizmet vermistir.

b) Chattanooga Sehri

Chattanooga, Tennessee sehir merkezi, her yil milyonlarca ziyaret¢inin dikkatini ¢ekecek
sekilde temel ticaret alani ve turistik merkez olarak yeniden diizenlenmistir. 1992°de
diinyanin en genis tath su akvaryumu olan Tennessee Akvaryumu, insa edildiginden beri en
kirli sehirden Kuzey Amerika’nin en temiz en yasanilabilir sehirlerinden biri haline gelmis ve
kamuoyunda ticaret markasi olmustur. Biiyliyen park talebini karsilamak i¢in yerel ulasim
otoriteleri sehir merkezi disinda 2 biiyiik otopark insa ettirmis ve yogun saatlerde 5 dakikada
bir kalkan fticretsiz elektrikli otobiisler kullanmigtir. Bu servis, bolgedeki trafik ve park
problemlerini azaltirken, sehir merkezinin yeniden gelisimini tegvik etmistir.

¢) Ring Servisleri ile Cevresel Park

San Francisco ve San Jose, California; Portland, Oregon ve Syracause, Newyork’daki
hastaneler uzak park alanlarina servis otobiisleri saglamiglardir. Maryland iiniversitesi,
otopark alanlar1 ile yerlesim alanlarina ve bolgesel toplu tasima istasyonlarina 25 servis

otobiisii isletmektedir. Hartford ve Connecticut yeni gelisimi uzak bolgeye servis saglayarak,
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park ihtiyacim1 % 30 disiirebilecegini gozlemlemislerdir. Orlonda, Florida’da da
planlamacilar, talep yonetim fonuna katkida bulunarak park ihtiyacint %20’ye kadar
diisiirmeyi basarmiglardir. Ancak bunu bagarabilmek i¢in, Orlonda sehir merkezi kenarinda

8.000 park alani insa ettirilmistir (Litman, 2006a).

6.1.6 Akilci Gelisim (Smart Growth) Politikalar1 Uygulamak

Akiler gelisim (verimli veya ulasima bagh gelisim) politikalari; yogun ve ¢ok modelli ulagim
sistemleri tasarlayarak, daha verimli ulagim ve arazi kullanim yollariyla sonuglanan gelisim
politikalarinin genel adidir (Litman, 2007b). Akilci gelisim stratejileri, aktiviteleri farkli
bolgelere yayan, yogunlugu azaltmayi planlayan ve kentsel sinirlarin  genislemesini
amaglayan yayilmaci gelisim politikalarina alternatif bir model olmustur. Bu politika,

ulastirma ve otopark yonetimi ile yogun etkilesim halindedir (Cizelge 6.4).

Sekil 6.4’te gosterildigi gibi, yayilmact gelisimdeki dagiik yerlesmeye karsin akilcl
gelisimde kiimelenmis birden fazla merkez olusturulmustur. Her iki kutuda, konut (K), isyeri
() ve ticaret merkezleri (T) ile gdsterilmis ayn1 yogunlukta yerlesim bulunmaktadir. Ancak
yayilmaci anlayista bu yogunluk daha daginik ve kentsel sinirlarin genisleyecegi, daha biiytik
yollarin ve binalarin oldugu bir sekilde, akilc1 gelisimde ise kiimelenmis ve belirlenmis
siirlar igerisinde genislemeye imkan taniyan, daha kii¢ilik 6lgekli yollarin oldugu, yaya odakli

yerlesim yerleri olusturulmustur.

YAYILMACI GELiSiMm AKILCI GELiSiM

Sekil 6.4 Yayilmaci ve Akile1 Gelisim Stratejilerinde Arazi Kullanim Modeli
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Cizelge 6.4 Yayilmaci ve Akilct Gelisim Politikalarinin Karsilastirilmasi (Litman, 2007b)

Yayilmaci Anlayis

Akiler Gelisim

Yogunluk

Aktiviteleri farkli bolgelere yayarak

yogunlugu azaltmak

Yiksek yogunluklu bir arada

aktiviteler

Gelisme modeli

Kentsel sinirlarin gelismesi

Sinirlari ¢izilmis bdlgenin

gelismesi

Karisik arazi kullanim

Tek kullanim i¢in ayrilmis alan

Karisik tipteki kullanicilar i¢in

ayrilmis alan

Olgek

Biiyiik 6l¢ekli, bilyiik bina bloklart,

genis yollar; siirlicli odakli planlama

Insan1 6lgekli alan; daha kiiciik
binalar, bloklar ve yollar; yaya

odakl1 planlama

Halka acik hizmetler

(Magazalar, okullar ve

Bolgesel, pekistirilmis, daha biiytik

otomobil girisleri

Yerel, dagilmis, daha kiiciik ve

ylirlime girisine uyumlu alanlar

parklar)
Yiiriime ve bisiklet kullanim1 ve toplu | Yiiriime, bisiklet kullanimini ve
tagima i¢in uygun donatilmamisg, daha | toplu tasimay1 destekleyen ¢ok
Ulagtm ¢ok otomobil odakli arazi kullanim sekilli ulasim ve arazi kullanim
modeli modeli
Birgok baglantisiz yol, kaldirim ve Hem motorlu hem motorsuz
Baglanabilirlik motorsuz seyahat etme bariyerleri ile seyahate izin veren birbirine bagl

birlikte asamali yol ag1

yollar ve kaldirimlar

Yol tasarim

Yollar motorlu tasit trafik hacmini ve
hizin1 maksimuma ¢ikarmak igin

tasarlanir

Yollar faaliyet ¢esitliligini ve trafik

sakinligini saglamak ig¢in tasarlanir

Planlama siireci

Planlayicilar ve karar mercileri

arasindaki sinirli koordinasyon

Planlayicilar ve karar mercileri

arasinda yogun koordinasyon

Kamu Alam

Ozel alanlar {izerine tasarlanir

(aligveris merkezi, 6zel kuliipler)

Kamu alanlar1 tizerine tasarlanir
(ylriiyiis alanlari, parklar ve kamu

tesisleri)

Akilcr gelisim, otopark yonetimini destekler ve s6z konusu bu yonetim tarafindan da

desteklenir. Otopark yonetimi; yiiriime, bisiklet kullanim ve toplu tagimacilik gibi alternatif

yontemleri destekleyip, bolgenin daha yogun gelisimi i¢in park imkanlar1 ayrilmas: gereken

alam1 azaltir. Bu da, sirayla park talebini distlirerek, ara¢ sahipligini ve kullanimini

azaltmaktadir. Daha yogun gelisim, ek paylasim ve fiyatlandirmaya izin verir. Akilc1 geligsim

daha oncede ifade edildigi gibi, otopark yOnetim stratejilerinin entegre sekilde uygulanmis

halini igermektedir.
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Akiler gelisim, mevcut otoparklar iizerinde bir cok yonetim stratejilerini bir araya toplayarak,
bolgenin hizli gelisimini amaglamaktadir (Cizelge 6.5). Geleneksel otopark politikalar ile

akilcr gelisim stratejileri arasinda belirgin farkliliklar vardir.

Cizelge 6.5 Geleneksel ve Akilc1 Gelismeye Dayali Otopark Politikalar1 (Litman, 2006a)

Geleneksel Otopark Politikalar: Akilclr Gelismeye Dayal Otopark Politikalar

Otomobil kullanan siiriiciilere uygun olmasi ' o o .
. Ulastirma sisteminin verimliligi i¢in yonetilir.
acisindan yonetilir.

' ) Optimum diizeyde park destegi saglar (ne ¢ok
Maksimum otopark destegi saglar.
az, ne ¢ok fazla).

Ucretsiz parki dnerir. Ucretli parki onerir.

Agirlikl olarak park yerlerini tahsis eder. Paylasilan park yerleri tahsis eder.

Diisiik yogunluk ve dagilmig gelismeyi ) )
Yogun gelismeyi destekler.
destekler.

Sekil 6.5°de, yayilmaci ve akilcr gelisim politikalarinin uygulandig: iki ayri bolgeye ait durum
karsilastirilmaktadir. Soldaki fotograf yayilmact anlayisa gore tasarlanmis bir yolda, giizergah
dagilimimi gostermektedir. Yolun bir tarafindan diger tarafina yiiriimek zordur. Bu nedenle
park paylasimi yapilamaz ve toplu tasimaciligin kullanilmasinda giicliikler vardir. Bu bolgede

yasayan ya da ¢alisan insanlar, fazla park destegi gerektiren pek ¢ok arac seyahati yaparlar.

Sekil 6.5 Yayilmaci ve Akilc1 Gelisim Uygulamalari

Soldaki fotograf, biiyiik olgekli tek yone hizmet veren yayilmaci gelisim anlayisindaki bir

yolu gostermektedir. Sagdaki fotograf ise akilci gelisim politikalarinin uygulandig, iyi
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ylriime ve toplu tagima servis imkanlarinin oldugu, bir arada toplanmis kentsel aktiviteleri
gostermektedir. Bu bolgede yasayan ve calisan insanlar, daha az ara¢ kullanma

egilimindedirler.

6.1.6.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalar:

Akiler gelisim kent i¢i, kent dist ve kirsal alanlar gibi, farkli cografik durumlarda
uygulanabilmektedir. Genellikle stratejik planlama siireci, bolgesel ya da yerel yonetimler
tarafindan uygulanir; ancak bu duruma ek olarak, pek ¢ok planlama organizasyonu da akilci
gelisim uygulamalarina yardim etmek i¢in kaynak saglamaya calismaktadir.

Bu politikalarin uygulanabilmesi i¢in yapilmasi gerekenler, 3 baslik altinda toplanabilir:

a) Kapsamh Planlar: Bolgesel ve yerel yonetimler, aktivitelerin maksimum
kullanilabilirliginin oldugu bolgeleri belirleyen kapsamli ¢caligmalar yapmalidir.

b) Politika Degerlendirmesi ve Planlamasi: Yapilan kapsamli ¢alismalar sonucunda,
planlama, kurallar ve stratejik amaglarla ¢elisen politikalar1 tanimlamak ve diizeltmek
icin, detayli analizler iizerinde ¢aligilmalidir.

¢) Yeterli Genel Standartlar: Yeterli genel standartlar, bolgedeki altyapr sistemlerini
yeterli genel hizmetlerle (su, kanalizasyon, acil servisler) donatir veya yatirimcilardan
yiiksek standartlardaki hizmetler i¢in iicret talep eder.

Bolim 4’te de ifade edildigi gibi, arazi kullanim faktorleri, park ve seyahat taleplerini
etkilemektedir. Bu durumla iligkili olarak, akilc1 gelisim politikalar1 da park ihtiyacini
diisirmeye yardimci farkli 6zellikler icermektedir. Bu agidan;

e Akilct gelisim alanlarinda yasayanlar ve c¢alisanlar, otomobile bagimli alanlara gore
daha az araca sahiptirler ve daha az arag¢ kullanmaktadirlar.

e Yogun ve karisik arazi kullanimi, daha ¢ok ortak kullanima imkan tanimaktadir.

e Bina ve sokak tasarimlari, yiirtime, bisiklet kullanimi ve toplu tagimaciligi 6zendirir.

e Gelistirilmis ylirime imkanlari, ara¢ trafigini distiriir ve bolgedeki uzak otoparklar
arasindaki kullanilirlig: artirir.

e Akiler gelisim, genellikle toplu tasima servislerinin gelisimine de katki saglar.

Akiler gelisim farkli faydalar saglayabilir (Cizelge 6.6). Maliyet, ek planlama, insa ve daha
yogun olarak gelistirme ve seyahat segceneklerini arttirmay1 da igerebilir. Yiiksek yogunluk,
bolgesel trafik sikigikligini arttirabilir ve bu durum da bolgenin, giirtiltii ve hava kirliligine
maruz kalmasina sebep olabilir. Ancak ifade edilen bu etkiler, bolgesel seviyede kisi basina

ara¢ kullanimin1 diisiiren faktorlerdir.
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Akiler gelisim politikalarinin, topluma, dolayli olarak da siiriiciilere etkisi karigiktir. Semt
sakinleri olugsmakta olan pek ¢ok gelismeden memnun olmalarinin yaninda, siiriiciiler daha az
otopark destegine sahip olurlar. Bunun ana nedeni akilct gelisim politikalarinin agirlikli bir

sekilde toplu tasimaciliga ve ylirlime planlar1 {izerine oturmasidir.

Cizelge 6.6 Akilc1 Gelisimin Faydalari (Litman, 2007b)

Ekonomik Sosyal Cevresel

o Gelistirme e Ozellikle, siiriicii e Yesil alanlarin
maliyetinden tasarruf olmayanlara yonelik korunmast

e Kamu hizmetinden gelistirilmis toplu e Hava kirliliginin
tasarrufu tasima segenekleri azaltilmasi

e Yolcu o Gelistirilmis konut e Kaynak tiikketiminin
tagimaciligindan secenekleri azaltilmasi
tasarruf e Toplumun e Su kirliliginin

e Daha etkili kaynagmasindaki artis azaltilmasi
tasimacilik

6.1.6.2 Akilar Gelisim Uygulama Ornekleri

a) Portland, Oregon Ornegi

Portland, Oregon’da merkezi bir bolgede yapilan aragtirmaya gore, akilc1 gelisimi destekleyen
cesitli ulagtirma stratejileriyle, park ihtiyacini diisiirerek park yonetimini tesvik etmislerdir.
Bolge ulasgtirma arastirma fonlarini, otoyol kapasitelerini arttirmadan toplu tasimanin
gelistirilmesine yonelik olarak destekleyici arazi kullanim politikalar1 ile rayli sistemlere
kaydirmiglardir. Boylece, gelismis yiirlime, bisiklet kullanma alanlarinin genisletilmesiyle,
alternatif seyahat tiirlerinin kullanimini tesvik ederek, talep yonetim stratejilerini etkili bir
bicimde uygulamislardir. Bu uygulamalar sonucunda sadece cok kiiciik dlcekli aragtirmalarda
bile, merkezi bolgelerde yasayan insanlarin ne sekilde tepkiler verdikleri acikga

goriilebilmistir.

b) Maryland Akilc1 Bilyiime Politikasi:
Maryland yerel yonetimi, farkli bolgelerde farkli 6nceliklere fon ayirarak, akilc bir bliyltime

stratejisi izlemistir. “Isine Yakin Yasama Prograni” calisanlarin belirli cevrelerde ev almalari
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icin para yardimi saglayarak bu ¢abay1 desteklemektedir. Belirli dogal alanlar1 korumak i¢in
yeni “Kirsal Miras Programi” ile tarla ve orman arazilerini korumak i¢in ise mali kaynak

saglamaya ¢alismislardir (Litman, 2006a).

6.1.7 Yiiriime ve Bisiklet Kullanim imkéanlarim Gelistirmek

Yiiriime ve bisiklet kullanimi ile ilgili (birlikte aktif tagimacilik ya da motorsuz tagimacilik
olarak da tanimlanir ) gelismeler, park yonetim stratejilerini pek ¢ok sekilde desteklemektedir.
Mesela;

e Yiriinebilirligi gelistirmek, yiirimenin otomobil kullanmaya tercih edilebileceginden,
birden fazla yone olan park ihtiyacini da azaltir (Bir noktada otomobili park edip diger
bolgelere yliriimek).

e Yirlime ve bisiklet kullannmindaki gelismeler, pek c¢ok toplu tasima sistemi ile
iliskilendirilerek toplu tasimay1 tesvik eder (Ulkemizde yeni gelismekte olan bir alan).

e Yiirlime ve bisiklet kullanimindaki gelismeler, bir bolgedeki toplam ara¢ sahipligini
ve kullanimimi dusiirtir (Sekil 6.6). Yiirime ve bisiklet kullanim sartlar1 gelismis
bolgelerde yasayan insanlar, otomobil bagimli alanlarda yasayan insanlara gore daha
az ara¢ miilkiyetine sahip ve daha az ara¢ yolculugu yapmaktadirlar.

Motorsuz tasit yolculuklari, park yeri ve glizergah arasindaki uzaklik, tasit trafigi hiz1 ve
giiriiltii seviyesi gibi faktorlerden, ayrica ylirlime ve bisiklet kullanma imkanlarindan (yaya
kaldirimi, yol ve yaya gecidi) etkilenmektedir. Makul seviyedeki motorsuz tasitla seyahat
uzunlugu, seyahat tiiriine, kullanici tliriine ve sartlara gore degismektedir.

Cizelge 6.7 cesitli tiirde kullanic1 ve seyahat icin otopark imkanlar ile istikametler arasindaki
makul ylirlime mesafesi i¢in hizmet diizeylerini gostermektedir. Diger taraftan Cizelge 6.8’de
daha uzun yiirime mesafesi, uzun siireli park segencklerinde anlamli olabilecegi ifade

edilmistir.
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Cizelge 6.7 Onerilen Yiiriime Hizmet Diizeyleri (Litman, 2006a)

Sekil 6.6 Yol Uzeri Bisiklet Parki

(A veya B Diizeyi )

En Az

Orta

(B veya C Diizeyi)

Bitisik
(A Diizeyi)
e Engelli kisiler
e Yik
tasimaciligi,

kargo servisi
e Acil servisler
e Uygun

magazalar

Magazalar
Medikal
klinikler
Bolgede
ikamet

edenler

Genel aligveris
yerleri
Restoranlar
Calisanlar
Gosteri
merkezleri

Dini kurumlar

Uzun
( C veya D Diizeyi)
e Havaalani ve
otobiis
terminalleri
e Onemli

kiiltiirel ve
spor etkinlik

alanlan

Hizmet Diizeyi A: Bir bloktan az mesafeler

Hizmet Diizeyi B: Bir ile dort blok arasi mesafeler
Hizmet Diizeyi C: Dort ile sekiz blok arasi mesafeler
Hizmet Diizeyi D: Sekiz bloktan fazla mesafeler

Otopark imkanlar1 iginde yiiriinebilirlik, dnemli bir segenektir. Yaya giivenligi, konfor ve

elverislilik, yayay1 trafikten koruyan elverisli kaldirim baglantilar1 ve giines ve yagmurdan
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korunmak i¢in imkanlar saglayan, belirlenmis yiiriime yollarini igeren otopark planlanmalari

g6z onilinde bulundurulmalidir.

Cizelge 6.8 Siireye Bagli Olarak Onerilen Yiiriime Mesafeleri (Litman, 2006a)

Duraklama Siiresi Kabul Edilebilir Yiiriime Mesafesi
Yarim saat 100 metre
Bir saat 200 metre
Iki saat 400 metre
Dort saat 800 metre
Sekiz saat 1.000 metre

6.1.7.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalar

Anketlere dayali bazi1 tahminlere goére, motorlu ara¢ yolculuklar1 %5 ile %10 arasinda

motorsuz tasimacilifa yonlendirilebilmektedir. Park iicretleri ve diger talep azaltma faktorleri

otomobil yolculuklarmi diisiiriirken, azalan yolculuklarin %10 ile %35’1 ylirlime ve bisiklet

kullanimina yonelebilmektedir (Litman, 2006a).

Yiirime ve bisiklet kullanimi ile ilgili gelismeler, pek ¢ok cografik sarta uygunluk gosterir.

Ozellikle talebin yogun oldugu giizergahlarin bir arada toplandig1 kentsel mekanlarda ve daha

cok ortak kullanima ve tek parkli yolculuklara izin veren bdlgelerde, bu durumu park talebini

diistirmede daha etkilidir. Bisiklet kullanimi ile ilgili gelismeleri, gen¢ insanlar1 ¢eken okul,

kampus, eglence merkezleri ve bazi is merkezi gibi alanlarda 6zellikle uygun olmaktadir.

Yiirtime ve bisiklet kullanma sartlarini gelistirmenin pek ¢ok 6zel yolu vardir:

Problemleri ve uygulama ile ilgili gelisimleri belirleyen motorsuz planlama yontemi
kullanilmalidir.

Tekerlekli sandalyeler ve diger yaya geregleri i¢in isaretli, yagmur ve giinesten
korunmak i¢in kapali alanlar gelistirilmelidir.

Gilizergah ve yeralti park yerleri arasindaki gegitlerin gelistirilmesine 6zen
gosterilmelidir (kaldirim, yaya gegidi gibi).

Miimkiinse coklu yaya giris noktalar1 saglayarak, kullanicilarin yiirlimelerini tesvik
etmelidir.

Yiiriiylislin; tasarimi, korumayi, temizligi ve estetigi gelistirdigi bilinmelidir.

Yaya ve bisiklet gecitlerinin yer ve tasarimlari yeniden gézden gecirilmeli, motorlu

ara¢ slirliciilerinin ihlallerine g6z yumulmamali, yaya ve bisiklet ulasiminin yogun
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oldugu bolgelerde hiz smirlamalar1 konulmali, uygulanirken hiz kesici kasisler
yapilmalidir.

e Yaya imkanlari, engelli ve diger 6zel ihtiyac sahiplerinin ihtiyaclarini da karsilayacak,
uluslararasi tasarim standartlari faaliyete gecirilmelidir.

e Yeterli 1siklandirma, goriiniirliik, glivenlik devriyeleri ve alarm sistemi kullanarak
yaya giivenligi saglanmalidir.

e Mevcut yollart ve onemli merkezleri birlestiren 6zel bisiklet yollar1 yapilabilir.
Bisiklet kullanicilarinin yarisina yakini i¢in bu 6zel seritler ve yollar en basta gelen
tesvik faktoriidiir.

¢ Bisiklet depolama ve degisim imkanlari arttirilarak uygulanmalidir.

6.1.7.2 Yiiriime ve Bisiklet Kullanim Uygulama Ornekleri

a) Yiiriime Imkanlarinin Gelistirilmesi ile Tlgili Ornekler

Toledo Sehir Merkezi Revizyon Plani: Toledo, Ohio, sehir yaya sistemine sahip yeralti
tiinelleri ve i¢ baglant1 ag1, yayalara kotii havalarda korunabilecekleri yer saglamak igin, yerel
yol sistemleri, rekreatif yiirlime ve bisiklet kullanma imkanlar1 saglamistir. Ancak bu sistem
iyi sekilde entegre edilememistir. Siiriiciiler i¢in yonlendirici isaretler vardir ama yayalar i¢in
bu isaretler mevcut degildir.

2002 Toledo sehir merkezi revizyon plani, yiirliniirliigii arttirmak ve arag trafigini azaltmak
icin agagidaki siralanan 6zelliklerde uygulamalarla kullanimini arttirmistir:

e Var olan yaya kaldirim genisligi, yeni peyzaj ve sokak malzemesi uygulamalari ile ana
koridorlarin kapasitesi arttirilmistir.

e Sechir merkezinde iic temel gecide konulacak otopark secenekleri ve imkanlari
hakkinda bilgi saglayan gercek zamanli bilgi isaretlerini de igcermek iizere yeni
isaretler eklenmistir.

e Yaya kuliibeleri ve yonlendirici isaretler sehir merkezinde stratejik noktalara
yerlestirilmistir.

e Yiiriime ve bisiklet kullanmak i¢in yesil kusak sistemi gelistirilmistir.

Portland Sehri:

Portland, Oregon, iki basamakli yaya ilerleme planin1 uygulamaktadir. Planin 1.boliimii, ana
ylirlime hatlarin1 ve hattin konfor kosullarin1 gelistirmek ve hemen ardindan da yayalara ait
imkanlarin detayl bir bi¢imde sunulmasini saglamak olmustur.

e [.Boliim: Yiiriime sartlarini, uygulama politikalarini ve planlarin taslagini ¢izmek
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e 2. bolim: Yaya imkanlart icin detayli bicimde sunan bir bilgilendirme rehberi
olusturmak

Portland tasarim rehberi ve yaya aktivite plani, yaya gelisimine Ooncelik veren, talebi ve var
olan sartlar1 g6z Onilinde bulundurarak, dikkat ¢ceken yaya plan kaynaklar1 hazirlamislardir.
Portland sehir merkezinde, kurumlar kaldirim temizligi ve yaya giivenligindeki yiiksek
standartlar1 korumak i¢in ¢aligmaktadirlar.
Sehir Merkezi Yiiriiniirliigii
Sehir merkezinde ticari alanlarda yapilan ¢aligmalar yayalarin ¢evresel niteliklerinin
ekonomik canlilikta ve sehir merkezi miisterilerinin uzak park alanlarimi ve toplu tasima
seceneklerini kullanma yoniinde 6nemli bir faktdr oldugunu gdstermistir. Yiiriime sartlarinin
iyl oldugu yerlerde, sehir merkezinde, miisteriler daha uzun mesafeleri yiirimeye ve daha
maliyetli ve sinirli park imkanlarini kabul etmeye goniillii olmuslardir.
b) Bisiklet Kullanimi ve Etkileri le Ilgili Ornekler
Diinyada ¢esitli iilkeler bisiklet kullanimini yayginlastirmak ve etkinligini arttirmak amaciyla,
cesitli projeler iiretmekte ve destekleyici faaliyetlerde bulunmaktadirlar (Cizelge 6.9). Pek ¢ok
iilke ve sehirlerin bu konuda yiiriittiikleri ve planladiklar1 aktivitelerden olumlu sonuglar

almistir.
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Cizelge 6.9 Bisiklet Kullanimimi Yayginlastirmak i¢in Gergeklestirilen

Bazi Ornekler (Larsen, 2002)

Sehir

Ulke

Aktivite

Avustralya

Bisiklet yollar1 agini, bisiklet yolu sistemi ile ilgili tesisleri gelistirmek ve
giivenligi arttirmak suretiyle, bisiklet kullanimini iki katina ¢ikarmay1

hedeflemistir.

Santiago

Sili

30-40 kilometre bisiklet yolu pilot projesi Global Environment Facility
tarafindan finanse edilmekte ve 10 yil icerisinde 1.000 km uzunlugunda

bisiklet yol agina ulasilmasi hedeflenmektedir.

Bogota

Kolombiya

300 kilometrelik bisiklet yolu tamamlanmistir. Bisiklet kullanimim arttirmak
amach olarak pazar ve tatil glinleri otomobillerin sehrin ana caddelerine

girmesi engellenmektedir.

Fransa

Cevre ve Ulastirma Bakanliklar tarafindan 1994 yilinda ulusal bisiklet plani
calismasi baglatilmis ve segilen 10 adet bisiklet ulagimini yayginlagtirma

projesi i¢in 2 milyon $ 6denek tahsis etmistir.

Almanya

31.000 km’nin {izerinde bisiklet yolu ve geritleri bulunmaktadir.

Tokyo

Japonya

Otomobil sahipligi satin alma, igletme ve bakim giderlerine uygulanan
yiiksek vergi oranlari ile ¢gok pahali seviyelerde tutulmakta ve bu gibi
caydirict politikalarla da otomobil sahipligi orani azaltilmaya

calisilmaktadir.

Nagoya

Japonya

2000 yilinda igverenlerin ev-is yolculuklarini bisiklet ile yapanlara
sagladiklar1 katki iki katina ¢ikarilirken, otomobil kullananlar i¢in yartya

distirilmiistiir.

Hollanda

Resmi bir ulusal bisiklet politikasina sahip ilk iilke olma 6zelligindedir.

19.000 km’nin iizerinde bisiklet yolu ve seritleri mevcuttur.

Lima

Peru

Diisiik gelirli ailelerin bisiklet sahibi olabilmeleri i¢in diisiik faizli krediler
saglanmakta ve 90’11 yillarin sonlarinda %2 olan bisiklet yolculuklar1 oranini
%10 mertebelerine ¢ikartilmas: hedeflenmektedir. Ana gilizergahlarda 60 km

bisiklet yolu yapimi tamamlanmuistir.

AB.D

Transportation Equity Act for the 21st Century kapsaminda, 1998 ve 2003
yillart arasinda gergeklestirilecek projeler i¢in 3 milyar $ 6denek tahsis

edilmistir.
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Bisiklet Kullanimin Ait Bazi Istatistiki Veriler

11 iilkeyi kapsayan ve biitliin yolculuklarin ulasim tiirlerine goére dagilim oranlarini ortaya
koyan bir arastirmanin sonuglari, burada verilecektir (Cizelge 6.10). Sonuglara bakildigi
zaman %30’luk bir oran ile Hollanda bisiklet kullantminin, diger tiirler igindeki en yiiksek
orana sahip oldugu iilke konumundadir. Hollanda’nin bisiklet kullanimi ve bisiklet yollari
sistemleri konusunda diinya iilkeleri icerisinde en gelismis seviyede olmasinin temel sebebi,
cografi yapisinin (0zellikle egimler) bisiklet kullanimina miisait olmasidir. Asagidaki iligki,

gosterimi Hollanda’nin bisiklet yollar1 sistemindeki ileri konumunu 6zetlemektedir.

(Elverisli cografi yapt + Bisiklet kullanma ihtiyaci)— Sistem— Sorunlar—
Coziimler— Geligmis standartlar

Cizelge 6.10’dan de gorildigl ilizere, 6zel otomobil kullanimimin en yiiksek oldugu iilke,
%84’lik orani ile A.B.D.’dir. Yine A.B.D’de bisiklet kullaniminin diger tiirler arasinda
sadece %]1’lik bir orana sahip oldugu goriilmektedir. Otomobil kullanima ile bisiklet kullanimi1
arasindaki iligkiyi gosterebilmek i¢in bu ¢izelgenin sonuglarindan yararlanilarak, bir grafik
olusturulmustur (Sekil 6.7). Bisiklet- otomobil kullanimi arasinda olusturulan tiirel dagilim
iligkisine gore, bisiklet kullaniminin %10 seviyelerine ¢ikmasi, otomobil kullanimini yaklasik

%20 oraninda azaltmaktadir.
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Cizelge 6.10 Ulkelere Gore Yapilan Biitiin Yolculuklarm Ulasim Tiirlerine Gére Dagilim
Oranlar1 (Tomlinson, 2003)

Ulke Bisiklet (%) | Yaya (%) |Toplu Tasima (%)| Otomobil (%) |Diger (%)
Hollanda 30 18 5 45 2
Danimarka 20 21 14 42 3
Almanya 12 22 16 49 1
[svigre 10 29 20 38 1
[sveg 10 39 11 36 4
Avusturya 9 31 13 39 8
[ngiltere/Galler] 8 12 14 62 4
Fransa 5 30 12 47 6
[talya 5 28 16 42 9
Kanada 1 10 14 74 1
A.B.D 1 9 3 84 3

80
= 7013
-\
& 50— -

* oy *
30 | | |
0 10 20 30 40
Bisiklet %

Sekil 6.7 Tiirel dagilima gore bisiklet-otomobil kullanim iliskisi

Giliniimiizde bisikletin diger ulagim tiirleri i¢erisinde sahip oldugu kullanim oranlar1 bazi sehirlerde
cok yiiksektir (Cizelge 6.11). %77°lik bir oranla Cin’in Tianjin kentinin ve %65°lik bir oranla yine
Cin’in Shenyang kentinin en yliksek bisiklet kullanim oranlarina sahiptir. Cin’in ardindan gelen
%350’1ik oranla Hollanda’nin Groningen kenti de Bat1 {ilkeleri arasinda en yiiksek bisiklet kullaniminin

oldugu sehirlerden birisidir.
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Cizelge 6.11 Sehirlere Gore Bisiklet i¢in Tiirel Dagilim Oranlar1 (%)

(Walcyng, 1997)

Sehir Ulke | Tiirel Dagihm
Paris, Marsilya, Lyon, Toulon, Metz ve Reims, | Fransa <
Rennes, Bordeaux, Toulouse ve Nantes Fransa 2-5
Grenoble, Lille, Orleans ve Valence Fransa 5-10
Strasbourg Fransa 15
Copenhagen Danimarka 20
Basel Isvigre 20
Yeni Delhi Hindistan 22
Moskova Rusya 24
Tokyo Japonya 25
Odense Danimarka 25
Erlangen Almanya 26
Dhaka Banglades 40
Pekin Cin 48
Groningen Hollanda 50
Shenyang Cin 65
Tianjin Cin 77

6.1.8 Mevcut Otopark iImkanlarinin Kapasitesini Arttirmak

Var olan park alanlarimin kapasitesini arttirmak, genellikle daha fazla alana ya da insaata

ihtiya¢c duymadan yapilabilecek iyilestirmeleri icermektedir. Bunu yapabilmek i¢in bazi

stratejiler gerekmektedir:

Bosa kullanilan alanlar (kose, kenar ve gelismemis alanlar) 6zellikle de kiiciik arag,

motosiklet ya da bisikletler i¢in park yeri olarak degerlendirilmelidir.

Yeterli sokak genisliginin oldugu yerlerde yol iizeri park yerlerini, paralel parktan agil

parka kaydirmalidir.

Arka arkaya parka (yolda bir arabanin digerinin arkasina park etmesi) izin verilmeli ve

bunu asgari park ihtiyaci olarak saymalidir.
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e Yol lizeri park alani sayisi arttirtlmalidir (Zirve saatler disinda trafik yerine kaldirim
seridini kullanmak, yol tizeri parkta gereksiz sinirlandirmalari minimize etmek,
kullanilmayan yollar1 eklemek kiigiik araba ve motosikletler icin kiigiik alanlar
olusturmak gibi).

e Park alan genisligi azaltilmalidir. Calisanlar ve semt sakinlerine daha kiiciik park
alanlar1 aymrarak, biiyliik park yeri alanlarmin yogun kullanim igin (saatlik park,
yiikleme bosaltma araglar1 gibi) tahsisi saglanmalidir.

e Motosikletler i¢in 0Ozel, kiiclik park alanlari saglanmalidir. Miimkiin oldugunda
motosikletlerin park alanlarini ortak kullanimlar tesvik edilerek saglanabilir.

e Mekana has parklarda, 6zellikle yogun saatlerde gorevli bulundurulmahidir (araglari

gorevliler park etmelidir).

6.1.8.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalar:

Park kapasitesini arttirma olasiligi, duruma gore degismektedir. Park yeri kotii tasarlanmissa,
kapasite genellikle %5 ile %10 arasinda arttirilabilir. Siiriiciiniin park etmesinden gorevlilerin
kullanilmasina ya da paralel parktan agili parkalara varincaya kadar, bircok sekilde biiyiik
artiglar saglanmas1 miimkiin olabilmektedir.

Var olan park yerlerinin kapasitesini arttirmak, ekonomik ag¢idan tasarruf sagladigi gibi,
kullanicilar i¢in daha elverisli segenekler de ortaya ¢ikarabilir. Boylesi bir kapasite artirimi
durumunda da yeniden siirlarin ¢izilmesi, yeni donanim, park goérevlisi gibi yapilanmalara
ihtiya¢ duyulmakta, bu da maliyetleri arttirict etkiler yapmaktadir.

Var olan parklarin kapasitesini arttirmak temel ticari alanlar gibi, yiiksek arazi degeri olan
bolgelerde uygundur. Kiiclik alanlarda mekanik park sistemi, bolgede g¢alisan ve bolge
sakinleri gibi uzun siireli kullanicilar i¢in uygun olmaktadir. Gorevlisi bulunan parklar ise
0zel olaylar ve yliksek talebin olacagi durumlar i¢in elverislidir. Park yerlerindeki park

acilarindaki oynamalar ise daha genis yol ve alanlarda miimkiin olabilmektedir.

6.1.8.2 Otopark Kapasitesi Artirnm Uygulama Ornekleri
Arka Arkaya Park: Bazi sehirler (San Diego, California, Edmonds ve Washington)

minimum yerlesik park ihtiyact sunmak i¢in arka arkaya parka izin vermektedirler. Bu tarz
parkin olabilmesi i¢in otopark mahallinde birden fazla egitimli gorevliye ve diger otopark

modellerine gore daha etkin gilivenlik sistemlerine ihtiya¢ duyulmaktadir.



105

Otomatik Park: Otomatik park sistemi Japonya, Kore ve Avrupa da yaygin olarak
kullanilmaktadir. Japonya’da beton rampa garajlardan daha ¢ok, 1,6 milyon mekanik ve
otomatik park yeri mevcuttur.

Ulkemizde bu uygulama heniiz yeni olusmaktadir (Yardim, 2004). Siki park yeri kontrolleri,
istenilen diizeyde yayginlasmadigl i¢in otomatik otopark sistemleri, miitesebbisler ve
isletmeciler i¢in hala cazip goriinmemektedir. Ancak, 6zellikle park yeri icin arsa problemi
had safhaya geldiginde, piyasa sartlarinin otomatik otoparki zorunlu kilacagi
diisiiniilmektedir. Bu agidan, otomatik otopark c¢oziimleri iilkemiz i¢in Onemli firsatlar
barindiran bir potansiyel ¢0ziim alani olarak goriilmelidir. Profesyonel biiylik otopark
yatirimcilart iilkemizde ortaya ¢ikmaya basladik¢a, bu c¢oziimlerin giindemin ilk siralarini

mesgul edecekleri diisiiniilmektedir.
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6.2 Otopark Talebini Diisiiren Stratejiler

Bu boliimde, trafik sikisikligina sebep olan araglarin kullanimini azaltarak, siirticiilerin farkl
seyahat tiirlerini kullanmalarini saglamak amaciyla, otoparklara olan talebin azaltilmasi

hedeflenmis ve bu dogrultudaki stratejiler, 8 alt baglik halinde siniflandirilip, tanimlanmistir.

6.2.1 Ulastirma Talep Yonetimi Uygulamalar

Talep yOnetimi; seyahat aligkanliklarini degistirerek ulastirma sisteminin etkinligini arttiran
stratejiler i¢in kullanilan genel bir terimdir (Litman, 2008). Talep yoOnetimi yontemleri
sistemi, seyahat sikhigini, giizergdh1 ve zamanlamay:1 etkileyebilir. Ornegin, yakin
giizergahlarda araba kullanmak yerine, toplu tasima araglarini tercih etmek, ya da yogun
saatler yerine yogun olmayan saatlere gore tercihte bulunmak gibi pek ¢ok farkli ulastirma

talep yonetim stratejisi mevcuttur (Cizelge 6.12).

Talep yonetimi, genellikle talebi diisiirmek {izerine stratejiler gelistirmekte, otopark yonetim
stratejileri ise ara¢ kullanimini azaltarak seyahat degisikliklerini tesvik etmektedir. Bu sebeple
talep yOnetimi ile otopark yoOnetim stratejileri siki bir iligki icerisinde olup, birbirlerini
etkilemektedirler. Bazi stratejiler; park iicretlendirmesi ve yiirlinebilirligin gelistirilmesi
politikalar1 gibi, hem otopark hem de talep yonetiminin birer konu basliklar1 olarak kargimiza

¢ikabilmektedir.
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Cizelge 6.12 Talep Yonetim Stratejileri (Litman, 2008)

Gelistirilen Ulastirma Ekip Calismasina Arazi Kullanim Onlemler ve
Secenekleri Ozendirme Yonetimi Programlar
Esnek calisma Bisiklet ve Trafige kapali Girig yonetimi
saatleri sistemi ylriimeyi alanlar Kampus
Bisiklet kullanim 6zendirme Yogun arazi tasimacilik
imkanlarimin Tikaniklik kullanimi yOnetimi
iyilestirilmesi ticretlendirmesi Yeni kentsellik” Bilgi toplama ve
Bisiklet/ ulagim Akiler gelisim inceleme
sistemi Mesafeye baglt Ulagim uyumlu Arag kullanimini
entegrasyonu {icretlendirme iyilestirme degistirme
Otomobil Banliyd Caddelerin 1slah Yiik tagima
paylagim sakinlerini mali edilmesi y6netimi
Garantili ev olarak 6zendirme Pazarlama
yolculugu Yakit vergisini programlari
Giivenlik artirma Okul servisi
iyilestirmeleri Yiiksek programlari
Park et ve Devam doluluklu tastt Ozel olaylar
Et onceligi yonetimi
Yiirtime Siir ve 6de tagit Turist tagima
imkanlarmdaki sigortasi yOnetimi
iyilestirmeler Park iicreti Tasimacilik
Ring servisleri Tagit kullanimi piyasasi
lyilestirilmis taksi smirlamasi yenilikleri
servisi
Tele is
Trafigin azaltilmasi
Ulagim
iyilestirmeleri

6.2.1.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalar

Entegre edilmis ulastirma talep yonetim programlari, otomobil kullanimini ve park ihtiyacini
%10 ile %30 arasinda diisiiriir; toplu tasimaciligi ve akilcr arazi kullaniminin gelisimini biiyiik

Olctide etkiler (Litman, 2008).

Bu strateji ile UTY yontemlerinden, uydu park-mekik alanlar1 uygulamasi, araba paylagimi
(Carpooling) yapanlar i¢in ayricalikli park temini ve toplu tasimayi tesvik programlar1 goz
onilinde bulundurulur. UTY yaklagimlari, {icret esasl yaklasgimlarin yarattigi olumsuzluklarin

telafi edilmesi i¢in gerekli fayday1 saglamasi bakimindan dnemlidir.

? Yeni Kentsellik (New Urbanism): Daha az yer isgal eden otomobiller kullanmay1 6zendirmek ve ozellikle

yiiriinebilir alanlarin her tiirlii arazi iizerinde gelistirilmesini saglamak (Litman, 2006a).
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UTY stratejileri arasinda yer alan uydu park-mekik alan1 uygulamasi, daha énceki boliimde
(6.1.5 Uzak Otopark ve Ring Servisleri Saglamak) ifade edilmistir. Bunun yani sira, araba
paylayisimi yapanlara ayricalikli park yerleri, igverenler tarafindan, park alanlarinin
donistiiriilmesiyle temin edilebilir. Toplu tasima tesvik programlart da biyiik igverenler
tarafindan uygulanir ve bunlar daha biiytik toplu tagima politikalarinin bir pargasi olarak ifade
edilebilir. Ornegin, bir isveren toplu tasimay1 diizenli olarak kullananlara park harci vererek
ya da ayin belli giinlerinde bedava park saglayarak toplu tasima kullanimini tesvik edebilir.
Bu stratejiler, zirve saat yolcularim1 hedeflediginden, fonksiyonel ve zamansal kapsamlari
dardir. Ozel cografik bolgelerde uygulanacaklari igin mekansal kapsamlar1 da dar ancak

politik uygulanabilirligi oldukga yiiksektir (Yardim, 2006).

Talep yonetimi otoparklar icin ¢esitli yararlar saglayabilir. Bunlar;

e Cadde ve park imkanlar1 maliyetinden tasarruf
e Trafik azalmasi

e Tiiketici maliyetinden tasarruf

e Gelismis seyahat imkanlar

e Yiiksek yol giivenligi

e Stratejik arazi kullanim amaglarin1 destekleme
e Kirliligin azalmasi

e Yasanilabilir kent olgusunun olusmasi

6.2.1.2 Talep Yonetimi Uygulama Ornekleri

Talep yonetimi, ¢esitli problemlere hitap etme hususunda pek ¢ok durum i¢in etkilidir. Talep
yonetimi biiyiik sehirler ve aktivite merkezlerinde daha yaygin olup; ayrica kirsal is
alanlarinda, iiniversite kampiislerinde, okullarda, yerlesim alanlarinda, ulastirma

istasyonlarinda, 6nemli olaylar esnasinda ve dinlenme alanlarinda da uygulanabilir.

Talep yOnetim programlari yerel, bolgesel veya merkezi yonetimler tarafindan uygulanabilir
ve desteklenebilir. Hiikiimet politikalari, girisimciler ve igverenlerin seyahat azaltma
programlar1 uygulamalarim1 tesvik edebilir ya da zorunlu kilabilir. Ancak bu &rnekler
icerisinde; yol fiyatlandirma reformlar1 ve alternatif yontem aragtirmalar1 gibi talep yonetim

stratejileri, hiikiimetler diizeyinde degerlendirilebilecek uygulamalardir.

Park problem ve maliyetlerini diisliren pek cok basarili talep yonetim programi Ornekleri

vardir.
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Washington Eyaleti Seyahat Azaltma Kanunu: Seyahati azaltma programi, trafik
sikigikligi, kirlilik ve yakit tiikketimini azaltmak i¢in tasarlanmistir. Temel kentsel is
merkezlerinde 100’den fazla calisan1 bulunan isverenlerin tek baglarina ise arabayla gelip
giden calisanlari, alternatif yontemler ve esnek is programi kullanmaya tesvik eden seyahat

azaltma programi uygulamalar1 gerekmektedir.

Vancouver’ de Araba Paylasimi: Araba paylasimi Vancouver, British Colombia’da
yayginlagsmaktadir. 2003 yilinda 1.300’den fazla bolge sakini araba paylagim
organizasyonlarina iiye olmus durumdadir. Sehir araba paylasimimi destekleyenleri
odiillendiren yeni planlama kurallar1 diisiinmektedir. Sehir merkezi gelisim bdlgesinde,
yonetim tarafindan girisimcilere 7 ayr1 alanda oto paylasim araci i¢in alanlar saglanmasinin
basarili sonucu ortaya ¢ikmustir. Girigimciler 426 bolge sakininin sadece %10’unun araba
paylasim organizasyonuna liye olacagimi diisiinlirken, sakinlerin = %26’ s1 aktif sekilde

programa katilmislardir.

Kamloops Akilli Seyahat Plani: Kamloops, British Colombia’ da Akilli Seyahat Plani,
seyahat aligkanliklarinda degisim saglamistir ve belediye ulasim sistemine talebi diisirmek ve
toplumun yagam standartlarini yiikseltmek i¢in daha etkili gelismeleri tesvik etmistir. 1997°de

baslayan akilli seyahat, su kullanim oncelikleri igerir:

e Daha Etkili Otoyol Kullanimi: Yol baglantilarinin gelisimini masraflarindan
kacinmak i¢in bazi bolgelerde gelisim sinirlandirilmis, daha elverisli bolgelerde ise
tesvik edilmistir.

e Gelismis Toplu Tasimacihik: Uzak bolgelere yiiksek hizmeti de igeren ileri
diizeyli toplu tasima hizmetlerini artirmak icin, kapsamli seyahat planlar
gelistirmislerdir.

e Bisiklet Kullanimimi Artirmak: Kamloops Bisiklet Plani, 6 milyon $ degerinde
ilave bisiklet yollar1 yapmis ve kullanicilara seyahat sonlarinda dus ve bisiklet
askis1 gibi imkanlar saglayarak, bisiklet kullanimini tesvik etmeyi amaglamstir.

e 1ileri Programlar: Ulasim alternatifleri (araba paylasimi, bisiklet kullanimi ve
ylrliylis gibi) igyerleri, kampanyalar, okullar ve c¢evre yolu aracilifiyla
gelistirilmistir.

Projenin tamami 300.000 $ tutmus olup, bunun 245.000 $’1 sehir tarafindan 55.000 $’1 ise
eyalet tarafindan karsilanmistir. Akilli Seyahat Plani sehir gelisim ve yonetim stratejisinin bir

pargasi olarak her bes yilda bir giincellenmektedir. Programin {i¢ yillik uygulamasindan sonra,
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hava kirliligi azalmis ve yol maliyetinin planlamas1 % 75 diigsmiistiir (Litman, 2006a).

6.2.2 Otopark Fiyatlandirmasi

Ucretli otopark, siiriiciilerin otopark hizmetleri i¢in dogrudan édeme yapmalar anlamima gelir
(Shoup, 2005). Bu, bir otopark yonetimi stratejisi olarak (park problemlerini azaltmak igin)
veya talep yOnetim stratejisi olarak (ulagim problemlerini azaltmak icin) karsimiza
cikabilmektedir. Otopark tesislerinin maliyetlerini diisiirmek ve herhangi bir sekilde geliri
artirmak icin (Ornegin, yerel ulagim programlarimi veya sehir merkezindeki gelisimleri
finanse etmek i¢in) olusturulabilir. Fiyatlandirma stratejileri, genellikle tekil hedeflerden ¢ok,

bir hedef kombinasyonuna ulasmak amaciyla kullanilmaktadir.

Mevcut durumda pek ¢ok park, yetersiz iicretlendirilmistir. Tiiketicilerin 6dedikleri iicretler,
park kullanimlarinin ger¢ek maliyetini yansitmamaktadir. Pek cok park yeri, {icretsiz,
siibvanse edilmis, bina kiras1 ya da bedeliyle dengelenmeye calisilmistir. Bu durumda,
tilkketici istese de istemese de park yeri ddemesi yapmaya zorlanmaktadir. Fiyatlar marjinal
maliyetleri dogru olarak yansitmak i¢in zaman ve mekéana gore nadiren degismektedir. Park
yeri ticretlendirildiginde, siiriictiler genellikle yillik ya da aylik iicret 6deme yapar ve bu da

alternatif yontemlerin kullanilmasi i¢in az bir tesvik saglayabilir.

Tabii ki siiriiciiler genellikle ticretsiz parki tercih ederler; ancak “tercih, gercekten iicretsiz ve
iicretli park alant arasinda degildir”. Dogrudan ya da dolayli 6deme yapma arasindadir.
Ciinkii tiiketiciler nihayetinde kiralar, vergiler ya da maaslar ile park imkénlarinin
maliyetlerini karsilamaktadirlar. (Shoup, 2005). Dogrudan 6deme yapmak daha etkili ve

adildir. Tiiketiciye daha az tiikketme ya da az maliyetli park yerlerini kullanma imkan1 saglar.

Ornegin, siiriiciiler dogrudan ddeme yaptiklarinda, tiiketici alternatif yontemlerden birini ya
da daha ucuz bir bolgedeki parki her kullandiginda tasarruf etmis olacaktir. Ne kadar az
kullanilirsa, o kadar c¢ok tasarruf edilecek, bu da sonu¢ olarak park masrafindan tasarruf
saglayacaktir. Parka dolayli yoldan 6deme yapildiginda, tiiketicinin bu secenegi olmayacaktir.
Etkili fiyatlandirma, en elverisli alanlarda diisiik degerli seyahatler yerine, yiiksek degerli
seyahatleri tesvik eder ve boylelikle, siiriicliler gercekten ihtiya¢ duyduklarinda park yeri
bulabilirler. Oyleyse secim, aslinda yetersiz park yerlerine dolayli 6deme yapma ile yeterli

park yerlerine dogrudan 6deme arasinda olmaktadir.

Daha once iicretsiz olan park yerlerini {icretli hale getirmek politik olarak zor bir

uygulamadir. Ancak bu tepkilerin iistesinden gelmenin yollar1 mevcuttur. Ornegin, yerlesim
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yeri park alanlan i¢in fazladan iicret talep etmektense, park yerini kullanmayan kiracilara
indirim imkan1 sunabilir. Ayrica politik direnisin iistesinden gelmek, gelirleri ¢esitli yollarla
olas1 problemlere karsi kullanarak miimkiin olabilmektedir. Ornegin gelirler, tasimaciligin

gelisimini, yeni kamu hizmetleri ve vergi diislisiinii saglamak i¢in kullanilabilir.

Ucretli park yerine muhalefet, kullanicilarin iicretlerin toplanma ydntemlerine olan &fkelerini
yansitir. Su anki lcretlendirme yontemleri, siiriciilerin belirli bir kullanim i¢in 6deme
yapmalarini1 gerektirir. Park edecekleri maksimum zamani tahminle buna gére uzun zaman
dilimleri icin (2 saat ya da bir giin gibi) iicret 6demek durumunda kalirlar. Genellikle birkag
dakika ya da belirsiz zaman dilimi i¢in kullanim imkéani yoktur. Yeni {iicretlendirme

yontemleri bu problemleri iicretlendirmeyi daha uygun ve adil hale getirerek ¢6zebilir.

Asagida daha etkili park iicretlendirmesi i¢in yapilabilecekler listelenmistir:

e Miimkiin oldugunca tiiketiciden dolayl1 degil, dogrudan iicret talep edilmelidir.

e Daha uygun olan gelismis iicretlendirme ydntemleri kullanilmalidir. Ornegin, belirli
bir zaman dilimi i¢in 6deme sablonu olusturmaktansa, aracin park alanini kullandigi
stire i¢in ticret talep etmek gibi.

e Kiigiik zaman araliklar1 kullanarak, stiriiciiler, ihtiya¢ duyduklarindan daha fazlasi i¢in
O0deme yapmaktan kacinmis olurlar. Kisa siireli parklar i¢in saat ticreti degil dakika
ticreti, uzun siireli park i¢in ise giinliikk ya da aylik iicret yerine saat iicreti talep etmek
daha uygun olacaktir.

e En ¢ok kullanilan park alanlarinda devir daim ve yliksek oncelikli kullanimi saglamak
icin, bu alanlarda fiyatlandirmay1 kisa araliklarda ve yiiksek oranlarda yapmak
gereklidir. Bu alanlarin iicretleri, daha az kullanilan diger park yerlerine gore alan
basina en az iki kat daha pahali olmalidir. Ornegin merkezi is alanlarinda 2 saat
siirlamayla ve sinir1 asan her 15 dakika i¢in yiiksek fiyat artis1 talep edilebilir. Kisa
ve uzun donemlik park alanlarini, ihtiyaglara cevap verecek en uygun bi¢imde
ayarlamak gereklidir.

e (Cok kullanilan alanlarda kisa donemli parklar1 tesvik etmek i¢in degisken
licretlendirme yapis1 kullanilmalidir. Ornegin, ilk 1 sat i¢in x birim iicret, ikinci saat
icin 1,50x birim ticret ve fazladan her saat i¢in 2x birim {icret talep edilebilir.

e Uzun dénem park gecisleri i¢in olan indirimleri minimize etmek gerekir. Ornegin
saatlik oranlarin en az 6 kati giinliik oran, giinliik oranin en az 20 kat1 aylik oran

uygulamak gibi.
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Haftalik, aylik ve yillik smirsiz kullanimlar1 hep birlikte degerlendirmek gerekir.
Giinliik satilan biletler sayesinde, kullanicilar araba kullanmadiklar1 her giin tasarruf
edeceklerdir.

Otomobil seyahatini tesvik eden erken saat kullanimin1 kaldirmak etkili olacaktir.
Geliri artirmak i¢in var olan fiyatlar1 artirmaktansa, ticretli park yerleri ve zamanlarinm
genisletmek daha etkilidir. Ornegin zaten iicretli olan bir yerde park iicretini 1x birim
icretten 1,25x birim iicrete yiikseltmektense, var olan fiyati koruyup ama daha ¢ok
alanin iicretlendirilmesi ve aksamlari ve hafta sonlar1 istenilen fiyatin diistiriilmesi
etkili olabilir.

Yerel ulasim otoritelerince, dzellikle merkezi is alanlarmnda (MIA), park &deme
aidatlariyla elde edilen gelirlerden bir fon olusturularak, elde edilen gelirleri is
gelistirme alanlarinda, ziyaretcilerin, ikamet edenlerin ve is yeri sahiplerinin diger
park ve bolge hizmetleri i¢in kullanilmalidir.

Toplu tagima ticretlerine paralel park fiyatlandirmasi kullanilmalidir.

Isyerlerini, park iicretlendirmeleri i¢in tesvik etmek ya da zorunlu olarak talep etmek
gerekir. Ornegin, yatirimcilar igin park ihtiyaglarini minimuma indirip, park iicretli ise
yogunlugu artirmalarina izin vermek faydali olacaktir.

Park alanlarin1 vergilendirmek ve kullanicilardan alinmasini tesvik etmek gerekir.
Ucretsiz parki destekleyen vergi politikalarinin yeniden gozden gegirilmesi uygun
olacaktir.

Otopark, tcretli olmak zorunda ise amacglanan indirim ve muafiyetleri kullanmak
gerekir. Ornegin isyerlerine miisteri parklar1 imkanlar1 vermek ve herkese iicretsiz
park yeri saglamak yerine engellilere dogrudan indirimler saglamak gibi.

Toplu olmayan park yeri saglamak, bir binay1 kiralayan ya da satin alan kisi i¢in ne
kadarini park yeri olarak kullanacagina karar vermesinde etkili olacaktir.

Yol iizeri park yerleri kiralanabilir. Ornegin, bolge sakini ya da is sahiplerine
kendilerinin kullanabilecegi, ziyaret¢i ve miisterilerine ayirabilecekleri ya da diger
stiriiclilere kiralayabilecekleri evlerinin ya da diikkanlarinin 6ntindeki park alanlari
kiralanabilir.

Ortak kullanim araglarina {icretsiz ya da indirimli park yerleri saglanabilir.



113

6.2.2.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalar:

Daha oncede ifade edildigi lizere, park ve seyahat talebini yOnlendirmenin en etkili
yollarindan biri park fiyatlandirmasidir. Park fiyatlandirmasi yontemini, park yerini,
giizergahini, seyahat saatini, park siiresini ve ara¢ sahipligi oranini degistirebilir. Bu etkiler;
uygulanan fiyat yapisi, yer ve kullanici tiirii, nispi elverislilik, alternatif park secenek ve

yontemlerinin fiyatlarina bagl olarak degisir.

Maliyet temelli fiyatlandirma (iirin ya da hizmetin biitlin maliyetini iyilestirmek igin
fiyatlarin belirlenmesi) iicretsiz parkla karsilagtirildiginda park talebini % 10 ile %30 arasinda
diisiirmektedir. Ayrintili olarak, fiyat yoniinden bakildiginda ara¢ seyahat esnekligi genellikle
-0,1 ile-0,3 arasindadir ki, bu da su anlama gelir: %10 park iicreti, ara¢ kullanim artiginin %1

ile %3 arasinda diigmesine sebep olur (Litman, 2006a).

Hess (2001), {cretsiz parktan, giinliik 6$ tcretli parka gegisin Portland, Oregon sehir
merkezinde otomobil kullanimint %21 oraninda diislirdiiglinii bulmustur. Degisen zaman
oranlar1 (zamana gore degisen, yogun saatlerde yiiksek oran iicretleri), gelismis talep yonetim
stratejileri ile entegre edilerek oldukga basarili sonuglar elde edilebilmektedir. Ornegin,
yiirtime, bisiklet kullanma, ortak ara¢ kullanimi, toplu tasima ve tele is uygulamalari, yogun

park talebini azaltmada 6zellikle etkilidir.

Park fiyatlandirmasi, park ve yol maliyetlerinin azalmasi, trafikteki talebin azalmasi, kent
yayiliminin azalmasi, trafik kazalarinin, enerji tikketiminin, kirlilik emisyonunun azalmasi ve
gelirlerin  artmas1  gibi ¢esitli yararlar saglayabilir. Park yerlerini fiyatlandirmak,
kullanicilardan park yerlerini kullandiklarinda siirece ticret talep ederek ve araba
kullanmayanlardan alinan park maliyetlerini diistirerek esitlik saglar. Dolayli degil de
dogrudan 6deme yapmak tiiketiciye her anlamda fayda getirir. Bu durum trafigi ve park
problemlerini azaltarak, bireylere ne kadar siire ile park iicreti 6deyecegine karar verme firsati

Verir.

Ucretli park, pek ¢cok durumda uygulamaya miisaittir. Ozellikle yiiksek arazi degeri olan,
trafik ve park problemleri olan ya da yogun arag trafigi ile baglantili diger problemler yasanan

bolgelerde ve yeni gelir kaynaklarina ihtiya¢ duyuldugunda uygulanan bir strateji ¢esididir.

Fiyatlandirma, genellikle yerel yonetimler ve miilk sahipleri tarafindan uygulanir.
Fiyatlandirma stratejileri, genellikle belirlenmis bolgede hizmet eden 6zel teknisyenlerce

yonetilmektedir. Park fiyatlandirmasi uygulanirken, dogru ve uygun fiyatlandirma yontemleri
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ve oranlarmi belirlemek ve potansiyel problemleri kestirebilmek i¢in yerel sartlara agina bir

bilirkisiye danigmak en uygun yaklagim olmaktadir.

[lgili kamu kuruluslar1 genellikle biiyiik park oranlarini denetler ve fiyatlar1 dogrudan olarak
etkileyebilir. Bolgesel planlama organizasyonlari, farkli yetki alanlar1 arasindaki politikalarin,
farkli bolgelerdeki park fiyatlandirma wuygulamalarini tutarli hale getirirler. Park
fiyatlandirmalar1 genellikle ileri diizeyde kullanict bilgisi, uygulamast ve potansiyel

problemleri 6ngdren diger yonetim stratejileri ile birlikte uygulanmalidir.

Fiyatlarin nasil belirlenecegine karar vermek icin park konusundaki amagclart belirlemek

onemlidir. Bunu saglamak amaciyla;

e Trafik yonetimi i¢in, yogun saatlerde fiyatlar, seyahat yontemi ve saatini degistirmeyi
saglayacak kadar ytliksek olmalidir.

e Park yonetimi icin, fiyatlar yogun saatlerde, %85 ile %90 arasinda yogunlukla
sonuglanan elverisli bolgelerde; yontem, saat ve giizergahi degistirmeye yetecek kadar
yiiksek olmalidir. Ucret ¢ok diisiik olursa park destegi doymus olur ve siiriiciilerin bos
yer aramak i¢in dolagmalarina (arama trafigi) sebebiyet verir. Fiyatlar ¢ok yliksek
olursa da park destegi yararsiz olacaktir.

e Park iicretlerinden gelir elde etmek agisindan ise fiyatlar, pazarin kaldirabilecegi ve en

azindan maliyetleri karsilayabilecek kadar yiiksek olmalidir (Cizelge 6.13).

Ucret, yer ve zamana gore degismelidir. Ornegin 2 $, merkezi bir park alaninda mesai
saatlerinde uygun bir ticrettir. Ancak, aksamlar1 1$ ve daha elverissiz bolgelerde sadece 0,50$

olmalidir.
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Cizelge 6.13 Park Yeri Maliyetlerine Gore Ucretlendirme

(Her park yeri basina) (Litman, 2006a)

Park Tipi Toplam Yilhk Toplam Yilhk Ayhk Giinliik
Maliyetler Bakim-Onarim Maliyet Maliyet Maliyet
Maliyetleri

Banliyo,

) 1.7008 2008 360$ 308 1,20%
Yol Uzeri Park
Banliyo,
Yol dis1 Agik Park 1.500% 200$ 3428 288% 1,42%
(Sinirsiz Alan)
Banliyd,
Acik Park 1.9558 2003 384% 32% 1,60%
Banliyo,
2 Katli Otopark 6.2278 3008 8883 74% 3,70%
Kent ¢i,
Yol Uzeri Park 3.000% 2008 483% 403 1,618
Kent i¢i,
Yol Dis1 Park 4.0833 3008 6855 57% 2,86%
Kent I¢i,
3 Katli Otopark 8.6943 4008 1.221% 1028 5,098
Kent I¢i,
Yeralt1 Otopark1 20.0008 4008 2.288% 1918 9,53%
Mia, 10.5008 3008 1.2918% 1083 4,308
Yol Uzeri Park : : )
MIA,
Yol disi Park 17.885% 3008 1.988% 1663 6,63%
MIA,
4 Kath Otopark 13.8463 400% 1.7078 1423 5,69%
MIa, 22,0008 5008 23885 199 7.968
Yeralt1 Otopark: ' . )

IIk uygulandiginda {icretli parka karsi ¢ikislar olacaktir. Bu nedenle destek saglamak ve

kaygilar1 dagitmak 6nemlidir.

Park iicreti stratejileri;

e Siiriiciilerin sadece park yerini kullandiklari siire kadar 6deme yapmalar1 saglanirsa,

e Fiyatlandirma, alternatif yontemlerin gelisimine bagli olarak uygulanirsa,

e Siiriiciilere, parkin kullanilabilirligi, ticret, fiyatlandirma yontemleri ve seyahat
imkanlar1 hakkinda bilgi saglanirsa,

e Yiriitme kullanicilara saygili ve adilse,

e Gelirler topluma yarar saglayacak sekilde kullaniliyorsa,

e Ozel gruplara indirim ya da muafiyet saglanirsa (diisiik gelirli siiriiciiler, engelliler ve
turistler gibi)

daha etkin sonuglar verecektir.
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6.2.2.2 Otopark Fiyatlandirmas1 Uygulama Ornekleri

Otopark yonetim stratejileri igerisinde en etkili ve dogrudan sonug veren yontemlerden birinin
“Park Yeri Fiyatlandirmalar1” olmasi sebebiyle bu bolimde diger strateji seceneklerine

nazaran daha fazla uygulanmis 6rnek tizerinde durulmaktadir.
a) Eugone, Oregon Yol Uzeri Park Fiyatlandirmasi ve Etkileri

Eugone kentinde uygulamasi gerceklestirilen bir park yeri fiyatlandirma programi etkili
sonuglar1 sebebiyle ilgi ¢ekici durumdadir. Yiiksek talep goren ve West Universitesi’nin de
bulundugu alandaki yol iizeri park alanlarinin diisiik cirosuna karsin diizenlenen, 3 park
bolgesi kurulmustur. Bolgede ikamet edenler, sinirsiz parktan faydalanirken, bolgede ikamet
etmeyen siiriiciiler (6zellikle Ogrenciler), {icretsiz parkta 2 saat smirlamasina maruz
kalmaktaydilar. Uygulamanin yapildigi li¢ bdlgenin ikisinde, ikamet etmeyenlere, ilgili
birimlerce giinliik 1,50 $ veya aylik 10$ — 17,50 dolarla, sinirsiz park: satin almalarina izin
verilmigtir. Bu uygulamanin sonucunda farkli bolgelerdeki arag parki, bekleme siiresi ve park
yeri kullanimi degerlerinde degisimler gézlenmistir (Cizelge 6.14). Ozetle, verilen herhangi
bir zamanda park edilen arabalarin ortalama sayis1 3 bolgede %22 ile %50 arasinda azalirken,

park siiresi %30 ile %39 oranlarinda diisiis gostermistir

Bu program, bolgede ikamet edenler ve kisa siireli kullanicilar i¢in yola park: serbest birakma

amacini gerceklestirmede, oldukca basarili sonuglar ortaya koymustur.

Cizelge 6.14 Ucretlendirmenin Bélgesel Park Uzerindeki Etkileri
(FTA, 2003a)

Alan Program Aracg Bekleme Park Yeri
Parka Siiresi Kullanimi
Bolge sakinleri i¢in serbest park
Alan B | Bolgede oturmayanlar igin 2 saat limitli | -%350 -%30 -%29
park
Bolge sakinleri i¢in serbest park
Alan C | Bolgede oturmayanlar igin 2 saat limitli | -%33 -%39 %8
veya iicret secenekli park
Bolge sakinleri i¢in serbest park
Alan D | Bolgede oturmayanlar igin 2 saat limitli | -%22 -%36 %21
veya licret secenekli park
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b) UTY Programlar ve Park Yeri Fiyatlandirmasi

Ikamet edenlerin yol {izeri park yerlerini kullanmasinda oncelik kazanmasi, UTY
programlarinin tek sonucu degildir. Ikamet edilen alanlarda sinirli veya sinirsiz yol iizeri park
yapiminda UTY program etkinliginin 6nemi, San Francisco kentinde yer alan 6 saglik
kurulusunda UTY programlarint etkileyen faktorlerin gozlemlenmesi ile vurgulanmaya
calistlmistir. Program oOzellikleri Cizelge 6.15°de ozetlenmektedir (FTA, 2003b). 6 saglik
kurulugunun her biri, hem az olan otopark alanlarin1 diizeltmek hem de genislemede sehrin
uyguladigi sartlara uyum saglamak i¢in, UTY programlarini slirdiirmeye devam etmislerdir.
Her kurum ig¢in, giinliik is giicii boyutu, park iicreti ve yapimi, yol dis1 parkin durumu, ulagim
hizmetlerinin kalitesi ve kurum calisanlarinin model dagilimi ise Cizelge 6.16°da
gosterilmigstir. 6 kurumdan biri olan San Francisco General Hospital’da, yakindaki alanlara
park yapma, bolgede ikamet etmeyenlere 2 saat park sinir1 uygulayan park izni programi
tarafindan sinirlandirilmistir. Boyle bir sinirlama, biitiin giin park yapma imkani arayan
stirliciiler i¢in caydirict etki yapmis ve hastanedeki yol dis1 park alanlarinin yetersizliginden

dolay1 park yeri ticretlerinin oldukea yiiksek fiyatlara ¢ikmasina sebep olmustur.

UTY programlariin ana hedefi olan bireysel otomobil kullanimimin azaltilmasi, bu UTY
programinda da basarili sonuglar vermis ve bireysel otomobil kullanimi %43 ile %59

oranlarinda kalmistir. Bu incelemeden bir kisim sonuglar Cizelge 6.17’de gosterilmektedir.
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Cizelge 6.15 Otopark ve Ulastirma Talep Yonetim Stratejilerinin
Ortak Kullaniminin Etkileri (FTA, 2003b)

Ozellikler Davies | SFGH | St Mary’s | Kaiser | St Francis | Mt. Zion

Ayricalikli Yatak Sayisi 341 582 531 323 362 439
Giin I¢i Is Oram 850 2600 1150 1500 1000 1400
Yakin Park Alani 333 610 293 507 406 270
Uzak Park Alani 0 0 200 475 0 0
Toplam Park Alani 333 610 493 982 406 270
Calisan Bagina Toplam Alan 0.39 0.23 0.43 0.65 0.41 0.19
Park Yeri Fiyatlandirmasi
Saatlik 1,758 | Ucretsiz 1,008 1,008 3,008 0,758
Giinlik 20$ | Ucretsiz | 7,508 9,50$ 13$ 7,50$
Aylik 208 Ucretsiz Yok 62% 95% 90$
Araba Paylasinm i¢in Ayrilmis Alan
Say1 30 0 15 182 4 20
Yiizdesi %9.,0 0 %3.0 %18,5 %1,0 %7,4
Ginliik Fiyatlandirma Ucretsiz | Ucretsiz Yok Ucretsiz | Ucretsiz Ucretsiz
Alan Dis1 Park Ozellikleri
Ikamet Alam Park Izinleri Var Yok Var Var Var Var
Cadde Zaman Sinir 2 Saat Yok 2 Saat 2 Saat 2 Saat 2 Saat
Park Sayaclar1 Yok Yok Yok Yok Var Var
Ulasim Servisi
Otobiis ve Tren 19 14 22 48 45 34
Calisan Model Paylasim
Bireysel Otomobil Kullanimi

%355 %59 %54 %51 %51 %43
Araba Paylasimi %19 %10 %14 %20 %12 %19
Toplu Tasima %19 %25 %22 %24 %27 %26
Diger Modeller %7 %06 %10 %5 %10 %12
Otomobil Kullanan Calisan Yiizdesi %63 %63 %60 %59 %56 %51
Ortalama Arag¢ Kullanimi 1,18 1,09 1,14 1,20 1,13 1,22
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Gozlemler ve elde bulunan envanter caligmalar1 neticesinde park yerlerinin kullanimi ve
yolcularin seyahat tiirii se¢imleri arasinda ne tiir iligkiler oldugu parametreler arasindaki
korelasyon katsayilar1 hesaplanarak bulunmustur (Cizelge 6.16). San Francisco saglik
kuruluslarinin incelemeleri, bu yerlerdeki bireysel ara¢ kullaniminin iizerindeki en biiyiik
etkinin aylik park iicreti (-0,85) oldugunu vurgulamaktadir. Ikinci énemli etkinin ise, cadde
parki sinirlart (0,71) ve hemen arkasindan saat basina ulasim araglarinin (-0,60) etkisinin

oldugu goze ¢arpmaktadir.

Gorildigii lizere aylik park iicreti, miisteri parki smirlamalarinin en iyi tanimlayicisidir.
Ikamet alan1 park izni uygulamalar1 dncesi ve sonrasi igin bireysel ara¢ kullanim paylari, 2
saglik kurumu i¢in miimkiin olmaktadir. Yenilenmis UTY uygulamalar1 ve ikamet alan1 park
izni programi uygulamasinin birlesimi, Davies igin bireysel otomobil kullanim paylarinda
%63 ten %55’e, St. Mary’s i¢in de %65 ten %54 e diisiise neden olmustur. Ayni siire iginde,

civar caddelere park yapan Davies caligsanlar1 oran1 %59’dan %52’ye diigsmiistiir.

Cizelge 6.16 Diisiik Yogunluklu Ara¢ Kullanim1 ve Yardimci Faktorler Arasi
Korelasyon Iliskileri (FTA, 2003b)

1,0: 2 Madde Iliskili; 0,0: liski Yok; ( - ) = Ters Orantil1 liski
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Ucret ve Model Paylasim iliskileri

1997 yilinda Amerika’da yapilan kapsamli bir arastirmada, sehir merkezindeki otoparklarin
sagladigi imkanlar ve iicretleri hakkinda toplam 17 sehirde yapilan anketler ve alinan uzman
gorilisleri neticesinde, otopark kullaniminda fiyatlandirma stratejilerinin ne kadar etkili
oldugunu agikca gostermistir. S6z konusu ¢alisma; merkezi is alanlari igerisinde olmak iizere,
1 milyonu askin ¢alisan1 bulunan New York’tan, 2.500 calisan1 olan Fontana, California’ya
kadar genis bir yelpazede degerlendirilmistir. Arastirmada; metropoliten alan niifusundan,
merkezi is alanina etki eden yogunluga, MIA’lara giderken yapilan seyahat model
dagilimlarindan, her 1.000 calisana diisen park oranlarina, yol iizeri ve yol dis1 park yeri
sayisindan, licretsiz yol dis1 park ylizdelerine, ortalama giinliik ve aylik park yeri iicretlerine,
sehrin sundugu otopark imkanlarina, yol {izeri park sayaci sayisi ve park siiresi sinirlarina
kadar bircok parametre incelenmistir (Cizelge 6.17). Arastirma sonuglar1 her parametrenin
etkisini tam olarak gosteremese de, 6zellikle park {icretleri ile seyahat davranislar1 arasindaki

yogun iligkiyi a¢ik¢a ortaya koymaktadir.

Cizelge 6.18°de ise diisiikk ve yiiksek doluluklu ara¢ kullanimi, seyahat tiirleri arasindaki

dagilimlar ve iicret tarifeleri arasi iligkileri 6zetlenmektedir (FTA, 2003b).

Arastirma, metropoliten alan niifusu hari¢ olmak iizere, MIA icerisinde degerlendirilmistir.
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Cizelge 6.17 Merkezi Is Alanlar1 Model Dagilimi ve Park Karakteristikleri (FTA, 2003b)

New York Pittsburgh Philadelphia San Francisco Tempe Madison Santa Barbara Phonix
Metropoliten Alan Niifusu 19.000.000 | 2.300.000 5.182.705 5.200.000 155.000 | 259.491 90.000 2.100.000
MIA Nifusu 1.020.424 140.000 287.869 198.000 77.000 28.850 27.900 25.000
Model Dagihimu (MiA’ya yapilan
Hafta ici is seyahatleri)
0, 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0,
Diisiik Yogunluklu Ara¢ Kullanimi %11 %32 %36 %38,5 %70 %71 %71,6 %72
%5 %20 %11,9 %11,5 %5 %13 %06,8 %38
Araba Paylasimi
%72 %45 %44,2 %38,5 %5 %5 %3,8 %20
Toplu Tagima
0, 0, 0, 0, 0, 0, 0,
Yiiriime ve Bisiklet Kullanim %12 %3 %7,9 %11,5 %20 %11 %17,8 n/a
MiA Toplam Yol Dist Park Yeri Sayist 168.999 42.000 51.762 57.600 7.450 33.000 8.693 23.300
Her 1.000 Calisana Diigen Yol Dst 166 300 180" 291 968 1144 312 932
Park Yeri Sayis1
[jcretsiz Yol D1$1 Park Yiizdesi %2 %0 %18 %0 %91 %0 %33 %0
Sehrin Sahip Oldugu Yol Dis1 Otopark Sayist 2.960 7.000 4.603 11378 300 3394 2538 7.044
Araba Paylasimi Kullanimimi Ozendirici Politikalar o
Yok Yok Yok Yalnizca mlplbus Var Var Var Var
paylasimi i¢in
Ortalama Aylik Park Ucretlendirmesi 288,25$ n/a 150,008 250,008 n/a 95,008 40,008 33,008
Ortalama Giinliik Park Ucretlendirmesi 19,818 n/a 7,168 11,008 5,008 5,208 9,008 4,008
MIA Yol Uzeri Park Yeri Sayist 50.494 400 9.813 n/a 500 1.100 1.933 2250
Her 1.000 Calisana Diisen Yol Uzeri Park Yeri Sayist 49 3 34 n/a 65 38 69 90
Yol Uzeri Park Yerlerinin Yol D1$1 %30 %1 %19 n/a %7 %3 %22 %10
Alanlara Orani
Her 1.000 Calisana Diisen Yol Uzeri/ 215 303 214 n/a 1.033 1.182 381 1.022
Yol Dis1 Toplam Park Yeri Sayist
Saatlik Yol Uzeri Sayag Fiyatlandirmast 1,50% 2,008 1,00$ 1,50% 0,75% 0,75% n/a 0,60%
10 saatlik Yol Uzeri Sayag Fiyatlandirmast 15,008 20,008 10,008 15,008 7,50% 7,50% n/a 6,008
Yol Uzeri Parkta Kalinabilen Maksimum 1 10 3 1 133 2 15 8

Siire (saat)
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Cizelge 6.17 Merkezi Is Alanlar1 Model Dagilimi ve Park Karakteristikleri (Devam)

Indianapolis | SanJose | Santa Cruz | San Antonio | Charlotte | Winston Salem | Billings | Fontana | Greenville

Metropoliten Alan Niifusu 1.462.000 850.000 55.000 1.115.600 500.000 171.000 90.000 108.000 60.000
MIA Niifusu 106.000 21.000 5.000 63.000 48.000 20.000 n/a 2.500 17.000
Model Dagihmi (MiA’ya yapilan
Hafta ici is seyahatleri)
Diisiik Yogunluklu Ara¢ Kullanimi

%74 %74,3 %380 %380 %84 %90 %91,5 %92 %99
Araba Paylasimi

%18 %18 %3 %15 %10 %1,5 %1 %2 %0,5
Toplu Tagima %6 %3,1 %10 %3.3 %6 %8 %7,5 %6 %0,5
Yiiriime ve Bisiklet Kullanimi %2 %4.,6 %2 %1,7 n/a %0,5 n/a n/a n/a
MiA Toplam Yol Dis1 Park Yeri Sayist 51.100 23.700 3.663 30.000 39.604 15.000 3.833 250 16.226
Her 1.000 Calisana Diisen Yol Dist 482 1.129 733 476 825 750 n/a 100 954
Park Yeri Sayis1
chretsiz Yol D1$1 Park Yiizdesi n/a %0 %40 %0 n/a %10 %0 %100 %80
Sehrin Sahip Oldugu Yol Dis1 Otopark Sayist 0 1.165 1.976 7.600 0 6375 2.179 250 5.366
Araba Paylaimi Kullammim Ozendirici Politikalar Yok Yok Var Yok Var Var Yok Var Yok
Ortalama Ayhk Park Ucretlendirmesi n/a 60,008 23,008 40,008 n/a 47,008 27,508 n/a 40,008
Ortalama Giinliik Park Ucretlendirmesi n/a 12,008 2,508 6,008 n/a 6,008 3,008 n/a 5,008
MIA Yol Uzeri Park Yeri Sayist 4.200 1.000 1.435 2.000 500 1.500 1.071 350 733
Her 1.000 Calisana Diisen Yol Uzeri Park Yeri Sayist 40 48 287 32 10 75 n/a 140 43
Yol Uzeri Park Yerlerinin Yol Dist %8 %l %39 o7 %l %10 %28 %140 %5
Alanlara Orani
Her 1.000 Calisana Diisen Yol Uzeri/
Yol Dist Toplam Park Yeri Sayist 522 1.176 1.020 508 835 825 n/a 240 998
Saatlik Yol Uzeri Sayac Fiyatlandirmas: 0,75% 0,75% 0,45% 0,308 1,00$ 0,30% 0,10 0,00% 0,008
10 saatlik Yol Uzeri Sayac Fiyatlandirmasi 7,508 7,508 4,50$% 3,00$ 10,008 3,008 1,00$ 0,008 0,008
Yol Uzeri Parkta Kalinabilen Maksimum 2 5 12 10 5 10 10 2 5

Siire (saat)
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Cizelge 6.18 Alan Yogunlugu, Calisan Niifusu, Park Ucretleri ve Seyahat Tiir Se¢imi
Korelasyon Iligkisi (FTA, 2003b)

Faktor Toplu Tasima | YDA DDA Park

Payr Pay1 Pay1 Oranlan
Metropoliten Bolge Niifusu 0.87 0.01 -0.80 0.68-0.86 aras1
MIA Calisan Sayisi 0.85 0.00 -0.79 0.63-0.83 aras1
I;Iae;lsll.OOO Calisana Diisen Park Yeri ~0.49 0.02 0.39 ;(3::12—0.45
Ayhk Yol Dis1 Park Ucretleri
Sehrin Sundugu Park Yeri Imkanlar1 | 0.89 0.18 -0.92
Sehrin imkan Sunmadig Durumlar | 0.82 0.31 -0.89
Yol Dig1 Otopark Ucretleri Yiizdesi | -0.37 -0.55 0.40

YDA: Yiiksek Doluluklu Ara¢ Kullanimi
DDA: Diisiik Doluluklu Ara¢ Kullanimi
MiA: Merkezi Is Alam

Cizelge 6.18de goriildiigii iizere, sehir merkezlerinde ve ozellikle MIA’larda otopark
stratejileri iizerinde gozlemlenen bir ¢ok parametrenin birbirleriyle nasil etkilesim iginde
olduklari, bu etkilerin arasindaki korelasyon katsayilarindan agik bir sekilde goriilmektedir.
Ornegin bu ¢alismada, MiA’da calisan sayisi ile bu calisanlarin toplu tasima kullanimlar
arasinda 0,87’lik bir dogru orantili iliski bulunmaktadir. Benzer sekilde, toplu tagimanin payi,

aylik park yeri oranlartyla 0,82’den 0,89’a kadar arttig1 izlenmektedir.

Yine ¢izelgeden, DDA payinin, ne MIA’da calisan sayisiyla ne de her 1.000 calisana diisen
park yeri sayistyla bir ilgisi bulunmadig1 ama aylik park iicretleriyle dlciilii bir sekilde arttig
goriilebilmektedir (0,18’den 0,31°¢).

Sonug olarak ¢izelge 6.18’in son siitununda gosterildigi gibi korelasyon incelemesi park yeri
azlig1 ve park iicretleri arasindaki iliskiyi yansitmakta ve yiikselen park yeri maliyetleri ve

ticretlerinin park yerleri lizerindeki 6nemini ortaya koymaktadir.

Korelasyon iligkilerinde en yiiksek payin, niifus ve iicretlerde oldugu, bu calismada agikga
ifade edilmektedir. Bu durum da, sehir niifusuna tesir etmenin ¢ok kolay olmayacagi ve
sadece ulastirmacilara ait bir sorumluluk olmadig1 da dikkate alinirsa, kent merkezine yapilan
seyahatin dagilimlarinda, yapilacak en uygun miidahalenin, “park yeri iicretleri” iizerinde

oldugu kolaylikla anlagilabilmektedir.



124

6.2.3 Fiyatlandirma Yontemleri Gelistirmek

Otopark fiyatlandirmasina karsi olusan direncin biiyiik bir kismi, uygunsuz fiyatlandirma

yontemlerinden kaynaklanmaktadir.
Ornegin;
e Pek cok sistem, 6zel 6deme gerektirmektedir (bozuk para, jeton).
e Pek ¢ok sistem, siiriiclilerin ne kadar park edecegini tahmin etmesini gerektirmekte,
tahmin edilenden daha 6nce ayrilmasi durumunda ise geri 6deme yapilmamaktadir.
e Bazi 6deme sistemleri indirim ve degisen oranlarla kolay bas edememektedir.
e Bazi sistemler kafa karistiricidir ve zaman kaybina sebep olmaktadir.

e Bazi sistemlerin donanim ve uygulama maliyeti ytliksektir.

e Uygulama genellikle keyfi ve asir1 goriinmektedir.

Birkag¢ baslik halinde, yukarida kisaca ifade edilen ve benzer bir¢cok sebepten otiirii, ticretli
parklar siiriiciiler tarafindan kolay benimsenememektedir. Ancak, 6deme yOntemleri
iyilestirilerek, siirliciilerin sistemleri kullanmasi miimkiin olabilmektedir (Cizelge 6.19). Yeni
elektronik sistemler; daha esnek, maliyet etkili, uygun ve kullanighdir. Bu sistemler, g¢esitli
0deme yontemlerini karsilayabilmektedirler (jetonlar, faturalar, kredi ve aligveris kartlari, cep

telefonlar1 veya internet).

Bu sistemler sayesinde, sadece park alaninda kaldiklari siire i¢in iicret 0deyebilir, ¢oklu
tarifeleri ve indirimleri, otomatik olarak giin ve saate gore degisen oranlari bir araya
toplayarak kullanabilirler. Bu sistemler, diger kamu hizmetleriyle (toplu tasima, otoyol
giseleri veya telefon kullanimiyla) entegre edilebilmekte ve fiziksel bir etkilesim olmadan
otomatik olarak 0demeyi hesabiniza yansitabilmektedir. Yeni sistemler ayrica denetlemeler
icin ciktr listeleri ve kayit verileri de sunabilmektedir ki bu kullanicilar i¢in herhangi bir
yanliglik veya dolandiricilik konusunda yerel yonetime ve operatdrlere karsi giiven ortaminin
olusmasini saglar. Ayrica eldeki kayitlar; kullanim ve devirlerle ilgili olarak planlama ve

yonetim i¢in de bir kaynak olusturur.
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Cizelge 6.19 Park Fiyatlandirma Yo6ntemleri (Litman, 2006a)

eret Sermaye | Isletme Kullamar | Y2 Uygulanma
AU Tammiama maliyeti maliyeti uygunlugu ayarlama kabiliyeti
Tipi y y yEUnugt | abiliyeti y
Park  kullanicilar Zayiftan
Girig kartt | satin alir ve gecis | Diisiik Diisiik Orta ortaya Iyi
kartin1 gosterir. dogru
Park kullanicilart
belirli bir zaman
dilimi i¢in
Zaman baslangi¢ Zayiftan
kodlu zamaninin Diisiik Orta Orta ortaya Iyi
biletler belirlendigi bir bilet dogru
satin alir (6rnegin
iki saatlik veya
giinliik).
Park kulla}nlcllarl Mekanik Mekanik .
her bosluga savaclar savaclar Mekanik
Tekli konulmusg dﬁyﬁgl:(' zayl E sayaclar
bosluk elektronik veya Yiiksek Yiiksek UG L zayif;
. .. elektronik | elektronik .
sayact mekanik sayag icin elektronik
N N sayaglar sayaclar .
onceden 6deme . . sayagclar iyi
yiiksek iyi
yapar.
Park kullanicilari
her bosluga
konulmus
elektronik sayag
Alally i¢in 6nceden 6deme
yapar. Tasit parktan | Yiiksek Yiiksek Orta Iyi Iyi
sayaglar -
ayrildiginda ve
sayag
sifirlandiginda
detektdrler bunu
saptar.
Park kullanicilart
" bir 6deme Zayiftan
Odeme - -
noktasina her Diisiik Orta Diisiik ortaya Zayif
noktasi C -
bosluk i¢in 6nceden dogru
O0deme yaparlar.
Park kullanicilari Mekanik
Odeme ve. | it enecck ot |
ckran bilet basan bir Orta Orta Orta elektronik Iy
sayaglari o .
sayag i¢in dnceden sayaclar:
O0deme yaparlar. iyi
Her bosluk | Park kullanicilar
icin elektronik bir _ ..
elektronik | sistemle, 6nceden Orta Orta Orta Gok Iyi Iy
O0deme O0deme yaparlar.
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Cizelge 6.19 Park Fiyatlandirma Yontemleri (Devami)

Leret Sermaye Isletme Kullanici Fiyat Uygulanma
SO Tammiama maliyeti maliyeti uygunlugu ayarlama kabiliyeti
Tipi y y YBUMUEY | yabiliyeti y

Park kullanicilar

bir sayag i¢in

zimmet Kart1

kullanarak 6nceden

O0deme yaparlar.

Bazen Orta Orta Orta Cok lyi Iyi
Zimmet kullanilmayan
kart1 zamanlar i¢in para

iadesi ya da indirim

yapilir.

Park kullanicilari

park ettikleri zaman

tasitlarinin i¢cinde
Tasit onceden ddenmis | (¢, Diisiik Yiiksek Orta Iyi
iginde kredi dolu
sayaglar elektronik sayaglar

goriintiilerler.

Park kullanicilar

park alanina girip ) )
Gorevli cikarken bir Yiiksek Yiksek Yiksek Iyi Iyi

gorevliye 6deme

yapar.

Park kullanicilar
Park arabalarini park - ) ) . .
Hizmetlisi | eden hizmetliye Diisiik Yiiksek Yiiksek Iyi Iyi

O0deme yapar.
Otomatik Parllz klullam.m.larl

. park alan1 girip )

1;3?;1‘01111 cikarken bir Yiksek Orta Orta Iyi Zayif
sistemi makineye 6deme

yapar.

Sistem, araglar
Omai | St
tasit Yiiksek Orta Yiiksek Iyi Iyi
belirleme | Kaydederve

faturalar1 otomatik

olarak diizenler.

Uydu bazh Baslangicta | Baglangicta

sistemler tasit . . . .
Global . yuksektir. | yiksektir.

konumunu izler ve . Cok ..
konum . Fazla Fazla Yiiksek .. Iy

.. . | otomatik olarak . . yiiksek

teknolojisi . e mesaiyi mesaiyl

park {icretini

azaltir, azaltir,

hesaplar.




127

Alternatif olarak fiyatlandirma, park hizmetlileri ile daha uygun ve giivenli olabilir. Baz1 park
bolgeleri yogun zamanlarda gorevli kullanirken, yogun olmayan zamanlarda ise mekanik ve
elektronik 6demelere yonelmektedir. Daha fazla donanim saglanmasi ve uygulamalarin

gelistirilmesi, fiyatlandirma sistemlerinin etkinligini arttirmaktadir.

6.2.3.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalar:

Gelismis fiyatlandirma yontemleri; park fiyatlandirmasii tiiketiciler i¢in daha makul
diizeylere indirgeyerek, uygulama maliyetlerinde tasarruf saglamaktadir. Bu durum
fiyatlandirilabilecek park miktarini artirmakta ve daha etkili oran yapilarina izin vermektedir.
Ayrica, yiiksek kullanilirlik, esneklik, entegrasyon, giivenlik ve maliyet tasarrufu gibi yararlar

saglamaktadir.

Gelismis 6deme yontemleri parkin {icretli oldugu bolgelerde uygun olmakta ve kapsamli bir

park programinin pargasi olarak yonetilmektedir.

Uygulama, belirli bir durumda en uygun fiyatlandirma teknigini bulmak i¢in degerlendirme,
secme ve deneme gerektirir. En iyi secenegi belirlemeye yardimci olacak park 6deme
yontemini segerken, konunun uzmanlarima danigmanin yani sira, miimkiin oldugunca bir
bolgedeki park fiyatlandirma yontemlerini standartlastirmak, uygulamada kolaylik saglayacak
ve bdylece bir tek ddeme karti ile o bolgede park, toplu tasima iicretleri ve diger toplum

hizmetleri i¢in kullanilabilir olacaktir.

Yeni fiyatlandirma yontemleri ilk kullanildiginda, genellikle siiriiciiler sisteme asina
olmadiklarindan sikayet etmektedirler. Siiriicililere, yeni yontemi 6grenmede yardimci olmak
gerekecektir. Siriiciiler yeni sisteme alistiklarinda bunu kabul edecek ve ziyaretcilerin

kullanmay1 6grenmelerine yardimer olacaklardir.

6.2.3.2 Fiyatlandirma Yontemi Gelistirme Uygulama Ornekleri

Pek cok sehir ve park yeri eski ddeme teknolojileri yerine, yeni elektronik sistemleri

kullanmaya baslamaktadir. Asagida bununla ilgili baz1 6rnekler verilmistir:

a) Italyan Akilh Park ve Odeme Kartlar: italya’ da park operatorleri ve teknoloji
sirketlerinin ortak girisimleri park ve toplu tasima hizmet 6demeleri i¢in akili kartlarin
kullanimini arttirmay1 planlamaktadir. Bu siire¢, e-aligveris ve park yonetim sirketleri
arasindaki coklu islem giivenligini saglayacak, ulusal standartta akilli kart gelistirmeyi de

icermektedir. Halk, park ticretini yol {istii park terminallerinde elektronik para ile ya da
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arabalarindan elektronik bir arag iinitesi ile dogrudan 6deyebilmektedirler. Bu iinite uygun
park imkanlarin1 bulmakta (park terminali ve yonetim sistemi), park siiresini hesaplamakta ve
odemeyi yetkilendirmektedir. Kart ayrica “Ode ve Goster”, park metreler, otopark giris
kontrollerinde ve diger sistemlerle kullanilabilir. Akilli kart banka subelerindeki ATM

makineleri, nakit 6deme ya da internet yoluyla yeniden doldurulabilmektedir (Litman, 2006a).

b) Telefon Odeme Sistemleri: Pek cok ticari park operatorleri, siiriiciilerin cep telefonu ile
O0deme yapabilecekleri bir sistem kullanmaktadirlar. Bu 6zellikle beraber, siiriiciiler park
alanina gitmeden siireyi uzatabilmektedirler (bir is toplantis1 ya da aligveris beklenenden daha

uzun slirdiiglinde).

6.2.4 Mali Tesvikler Saglamak

Mali tesvikler; yolcularin ve sliriiciilerin ara¢ trafigini azalttiklar1 ya da daha ucuz park
imkanlarimi kullandiklar1 i¢in finansal agidan kazancli ¢ikmalarimi ve odiillendirilmelerini
ifade eder (VTPI, 2005). Bu 6diil aslinda, azalan otopark ihtiyacinin getirdigi maliyet

tasarruflaridir. Cesitli tiplerde tesvikler bulunmaktadir:

e Park ddemesi: Siirticiiler park i¢in nakit 6demeyi tercih edebilirler (Shoup, 2005).

e Toplu tagima araglarin1 kullanmak: Siiriiciiler toplu tagim araglarini otoparklara yani
otomobil kullanimina tercih edebilirler.

e Genel toplu tasimaya gecisler: Bir gruba ait biitiin lyeler i¢in toplu tagama
kullanimma gegis indirimleri saglar. Ornegin bir okuldaki biitiin 6grenciler ya da bir is
bolgesindeki biitiin ¢alisanlar.

e Arag¢ paylasimmi desteklemek: Araclarmi paylasan siiriiciilere, otoparklarda indirim

veya Oncelikli park yeri temini saglamak.

6.2.4.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalar

Toplu tasima imkanlar1 ve park 6demesi gibi mali tesvikler, genellikle otomobil seyahatini,
tesvikin degerine, seyahat segenegi niteligine ve diger faktorlere bagh olarak %10 ile %30
arasinda diistirmektedir (Litman, 2006a). Nakit park ddemesinin seyahat tiirii degisiminde

cesitli etkileri vardir (Sekil 6.8).

Tesvik ne kadar genis ve esnek ise etki de o kadar biiyiik olmaktadir. Ornegin, nakit ddeme
secenekleri, toplu tasima imkanlarinin ¢oklugundan daha ¢ok diisiis saglamaktadir. Ciinkii

fiyatlandirma ile sadece toplu tagimaciliga degil, yiirtime, bisiklet kullanma ve ortak arag
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kullanimina da kaymalar olmaktadir.

8 T 6%

BFivatlandirmadan Once

g

B Fiyatlandirmadan Sonra

=

Mod Paylagimi
=

Ev-Is Arasi Yolculuk

=

Yalmz Arac Arac’ Toplu Tasima  Yiiriime/Bisiklet
Kullamm Paylasimi

Sekil 6.8 Nakit Park Ucreti Odemenin Seyahat Tiirii Degisimine Etkileri (VTPI, 2007)

Toplu tagimacilik ve ortak ara¢ kullanimi, tasit trafiginde belirgin diisiisler saglamaktadir.
Ornegin toplu tagimaya yonelimli bir aktivite merkezinde, giinliik 1$’hik toplu tasima
siibvansiyonu, otomobil trafiginde yaklasik %11 oraninda bir diisiis saglamakta; ortak arag

kullanim merkezli ig alanlarinda ise bu uygulama sadece % 5°lik bir diisiise sebep olmaktadir.

Bu arag trafigi diisiisii, insanlar alternatif yontemlere asinalik kazandik¢a uzun dénemli arag
alim1 ya da ev yeri karar1 alirken bu tesvikleri géz onlinde bulundurduklarindan, zamanla
artmaktadir (Cizelge 6.20). Indirimli ve istege bagl ortak kullanim kendi basina makul bir
tesviktir; ancak diger ortak kullanim tegvikleri ve toplu tasima yonetim stratejileri ile birlikte

uygulandiginda daha etkili olabilmektedir.
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Cizelge 6.20 Giinliik Ucret Siibvansiyonuna Bagli Ara¢ Seyahati
Diisiis Oranlar1 (Litman, 2006a)

Arag Paylagim Yonelimli 6,5 | 12,6 | 202 | 27,6

Diisiik Yogunluklu Banliyd I crs o hat Tiird Secimi | 255 | 6.1 | 110 | 17.0

Toplu Tasima Yo6nelimli 1,4 13,6 |68 11,1
Arag Paylagim Yonelimli 8,4 17,0 | 249 |31,4
Aktivite Merkezi Serbest Seyahat Tiirli Se¢imi | 4,1 | 9.4 | 153 | 21,3

Toplu Tasima Yo6nelimli 05112 |24 |43
Arag Paylagim Yonelimli 8,1 | 14,7 | 19,6 | 23,0
MIiA Serbest Seyahat Tiirii Se¢imi | 3,9 | 8,1 |23 |159
Toplu Tasima Yonelimli 05112 |23 3,8

6.2.4.2 Mali Tesvikler Saglama Konusundaki Uygulama Ornekleri

a) CH2M Hill: CH2M Hill Miihendislik firmasi, Seattle’deki yeni ofis alanina tasindiginda,
430 calisanina yiirtime, bisiklet kullanmalari durumunda aylik 40 $ ve arag paylasimi ile
isyerine gelmeleri halinde de ticretsiz park teklif etmistir. Bu teklif ev-is yolculuklarinda tiir
secimlerini ciddi oranlarda degistirmisti (Cizelge 6.21). Firmada tek kisilik ara¢ kullanimi

%89’dan %54’e diiserken, bisiklet ve yiiriime oran1 %1’den %17’ye ylikselmistir.

Cizelge 6.21 Ev-Is Aras1 Yolculuklar1 I¢in Seyahat Tiir Degisim Oranlar1 (Litman, 2006a)

Tek Kisilik Ara¢ Kullanimi %389 %54
Arag Paylagimi %9 %12
Otobiis %1 %17
Yiiriime ve Bisiklet Kullanimi1 %1 %17

Park talebinin diismesi ile firmanin az park alanina karsin, fazla talep problemi de ortadan

kalkmigtir. Bu yaklagim firmanin masraflarini, trafigi ve kirliligi azaltarak, vergi gelirlerini de
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arttirmigtir.  Sirket 1999 yilinda bu programla Commuter Challenge Diamond d&diiliinii

kazanmistir (www.commuterchallenge.org).

b) Oakland: Oakland, California’da, 88 calisanin bolgedeki insaat nedeniyle park yeri kaybi
yasamasinin kisa donem ¢Oziimii olarak, nakit para Odemesi uygulamasi basariyla
gerceklestirilmistir. Calisanlara haftada en az 3 giin araba kullanmamalar karsiliginda toplu
tasimada kullanabilecekleri aylik 40$ onerilmistir. Haftada sadece 1 giin araba kullanmamay1
kabul edenlere ise aylik 20$ Onerilmistir. Bu uygulama ile bir yilda, 14.650 ara¢ kullanimi
azaltilmistir (Litman, 2006a).

6.2.5 Ayn Park Yeri

“Ayr park yeri” kavrami park alanlarinin, bina arazisiyle birlikte dogrudan gelmesi yerine,
ayr1 ayr1 satilmasi veya kiraya verilmesi anlamindadir. Ornegin bir kiraci, 2 park yeri hakki
olan bir daireyi aylik 1.000 $’a kiralamak yerine, ayn1 daireyi ihtiyaci olan park alanini
tedarik etmek kaydiyla, daire i¢in aylik 800 $ ve her bir park yeri i¢in de 100’er § vermeyi
tercih eder. Bu yontem daha adil ve faydali olmaktadir. Ciinkii bu yontem tiiketiciye bagl

olarak ne kadar park yeri istedigini se¢gmesine izin verir.

Park alan1 degisik sekillerde ayrilabilir:

e Tesis yoneticileri, daire kiralanirken, park yerini ayirabilir.

e Miiteahhitler, daireyi sattiklarinda, park yerlerinin bazilarin1 veya hepsini tercihli hale
getirebilirler. Ornegin, bir kat sahibi, dairesini bir park alam ve kiralamak igin ek bir
park alani ile satabilir.

e Bazi durumlarda, park yerlerini ortalamadan daha az kullanan kiracilar i¢in, ekstra bir
{icret ddemek yerine, indirim istemek daha kolay olabilir. Ornek olarak, bir ofis veya
daire 2 ficretsiz otoparkiyla 1.000$’a kiraya verilirken, kiracilarin sadece bir park
yerini kullanmalar1 halinde kullanilamayan diger park yeri i¢in aylik 75$’lik bir
indirim getirilebilir.

e Otopark maliyetleri kiralama anlagmalarinda, kiracilarin iizerlerine aldiklar1 otopark
maliyetlerini daha rahat anlamalar i¢in ve pazarlikta kolaylik saglamak amaciyla
listelenebilir.

e Mevcut park alanlar1 igin ikinci bir pazar olusturmaya yardim ederek, gayri resmi
ayirma islemleri azaltilabilir. Ornegin, ofis, daire ve kat sahipleri kiralamak icin

mevcut olan park alanlarina fazladan sahip olan o yerin sakinlerinin listeleri
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bulunmalidir. Park komisyonculugu da kira ve ticari park alan1 mevcuduna gore

daireler arasinda iletisim kurmalarina yardim edebilir.

6.2.5.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalan

Ayrilmis park yerleri; verimliligi ve esitligi artirarak, diger park yerleri tizerindeki yiikii
hafiflettigi gibi, talep yonetim programlarint da destekler. Ayrilmis konut park alanlari,
genellikle ara¢ sahipligi oranini %5 ile %10 arasinda diisiirebilmektedir. Ayrilmis ticari park
yerleri sonucunda elde edilen gelirler muhafaza edilerek, farkli otopark planlamalart igin
kullanilabilir. Ornegin, isverenler biriktirilen paralar;; mali tesvikler saglama fonunda
kullanarak entegre bir park yoOnetim stratejisini kolaylikla uygulamaya gecirebilirler (Bkz

Béliim 6.2.4).

Ayrilmig park yerleri, idare ve uygulama fiyatlarin1 artirabilir. Eger baz1 kiracilar giris iicreti
O0dememek i¢in site disina park ederlerse, bu durum tasma(dagilma) problemlerine de sebep

olabilir. Bu yilizden ek diizenleme ve uygulamalara ihtiya¢ gerekebilmektedir.

Park yerleri, daire sahibi ve uzman kisiler tarafindan ayrilabilmekte, ancak bu stratejinin
dogru isleyebilmesi i¢in genel politikalar ile tesvik edilmesi daha verimli sonuglar ortaya

koyacaktir. Su sekilde 6zel diizenlemeler, ayirmay1 destekleyebilirler:

e Ayrilmus park yerleri olan daireler i¢in minimum park gereksinimlerini tamamen ya da
kismi olarak kaldirmak.

e Park yeri fiyatlarinm kiracilara agik hale getirmek icin, park yerlerini kiralik dairelerden
ayr1 bir 6ge olarak tanimlamak.

e Ayirma islemini kolaylastirmak i¢in, tagimacilik dernekleri ve park yeri komisyon
servisleri olusturmak.

e Arag sahiplerinin site disinda park etmelerini dnlemek i¢in, park alani diizenleme

uygulamalarini artirmak.

6.2.6 Park Yeri Vergilerini Diizenleme

Park yeri vergilerini diizenleme, otopark yonetimini destekleyen cesitli vergi politikalarini

icermektedir. Park yeri vergilendirmesini 7 alt baglikta incelenebilir:
a) Ticari park yeri vergileri

Park yeri islerinin kullanict 6demeli 6zel vergilerden olustugu “Ticari Park Yeri Vergileri”

oldukca yaygin ve diger vergi diizenlemelerine gore uygulamasi kolay bir vergilendirme
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cesididir.
b) Park alan1 basina vergi alma

Park alanin basina vergi alma sistemi, park yeri tesislerinde vergilerin iizerine 6zel bir vergi
koyma sistemidir. Ornegin, bolgede ikamet etmeyen siiriiciilerden yillik belirlenmis oranlarda

vergi almak gibi.

Bu tip vergiler, ozellikle ¢alisanlarin kullandig1 park yerlerine uygulandigi zaman, “isyeri
park alani vergilendirilmesi” olarak adlandirilirlar. Alan basina vergi, park yeri stoklarina
ithtiya¢ duydugu i¢in bu sistemi uygulamak daha zordur; ama bu sistem diger vergilendirme
sistemlerine gore daha verimli ve adildir. Ciinkii vergilendirme sadece ticari park yerleri i¢in

degil, farkl farkl: tiirlerdeki park yeri i¢in uygulanmaktadir.
¢) Ucretsiz park yeri vergi ahs

Bu sistem iicretsiz park yerlerinin vergilendirilmesi igin uygulanir. Ornegin, ¢alisanlar igin
ticretsiz olarak saglanan park yerine, yillik 50 § verilmesi bu tiir bir uygulamadir. Bu vergiler,
park alani bagina alinan verginin, ticretsiz park yeri isteklerini azaltmak i¢in kullanilan farkl

yontemlerdendir.
d) Arabasi olmayanlara vergi indirimi

Bu vergi indirimi, yol bakimi ve trafik masraflarin1 azaltmalar1 sonucu, ara¢ sahibi olmayan
ev sahiplerine emlak vergisinde bir indirim yapilmasi uygulamasidir. Ornegin, bir belediye
icin yol bakim masraflar1 ve trafik harcamalari arag basma yillik ortalama 200$ ise, bu
miktara kadar bir emlak vergisi indirimi, araba sahibi olmayan ev sahiplerine uygulanabilir.

Bu da arag sahipligini azaltic1 yonde etki yapacaktir.
e) Park yerleri vergi orani reformu

Bu reform, park yeri olarak kullanilan arazilere uygulanan emlak vergisi oraninin, baska
amaglarla kullanilan komsu arazilere uygulanan oranla esitlenmesidir. Normalde, iicretsiz
park yerlerine uygulanan vergi orani, s6z konusu bu arazilerden dogrudan bir gelir
saglanamadigi i¢in diisiik tutulmaktadir. Bu orani yiikseltmek, arazi sahiplerinin daha az

bedava alani, park yerine ayirmasini saglayabilir.
f) Gelir vergisi reformlari

Bu reform, c¢alisanlara ayrilan park yerleri i¢in verilen siibvansiyonlarim da
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vergilendirilmesini, ¢alisanlara ayrilan park yerlerinin vergiden hari¢ tutulmasinin
sinirlandirilmasini ya da vergi muafiyetinin ulasim yardimi gibi uygulamalarin (isveren
tarafindan toplu tasima karti saglanmasi gibi) siibvansiyonu olarak kullanilmasini
icermektedir. Ornegin, Amerika’da vergi politikasina gore ulasim yardim gelir vergisinden

muaf tutulmaktadir.
g) Akilci bityiime vergisi ve fiyatlandirma reformlan

Cesitli vergi ve iicretlendirme reformlari, bir sehirde merkezi ve yogun bir gelismeyi 6n plana
¢ikartip, kontrolsiiz bir yayillmay1 engelleyebilir (Litman, 2006a). Ornegin, gelisme
maliyetleri, kamu hizmeti tiicretleri ve vergi oranlari, merkeze uzak bdlgelere hizmet
gotiirmenin yiiksek masraflarini yansitacak sekilde diizenlenebilir ve merkezi bir gelismeyi

ekonomik olarak da tesvik edebilir.

Bu vergi reformlar ¢esitli noktalara dayanarak hakl ¢ikartilabilir. Eger belediyeler bir seyden
vergi almak zorundaysa, bunun park yerleri ve park uygulamalar1 olmasi1 6zellikle yerinde
olacaktir. Bu sayede yaratilacak ek gelirin ve ekonomistlerin deyisiyle “cifte kdr payr’nin
yani sira, park yeri ve ulagim yonetimi hedeflerine ulasmak da kolaylasabilir. Park vergileri,
miilk sahiplerinin kullandiklar1 park yerlerini azaltarak, yeni park yOnetim stratejileri
uygulanmasina da imkan saglayabilir. Ozel park yeri vergileri ve arabasi olmayanlara vergi
indirimi uygulamalar1 ara¢ sahibi olma ve kullanma oraninin diismesini tesvik ederek trafik
sorunlarinin azalmasini saglayabilir. Park yerlerinden alinacak vergiler de yeni park yerleri,

ulagim programlari gibi faydali hizmetler i¢in kaynak yaratabilir.

6.2.6.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalarn

Vergi reformlari, reformun tiirline ve uygulandigi kosullara bagli olarak, park yeri talebi
tizerinde cesitli etkilere sahip olabilir. Vergilerin tiiketicilere yansitilmasi1 durumunda, park
yeri iicretleri artacaktir. Ornegin, %20'lik bir ticari park yeri vergisi artiginin yarisi tiiketicilere
yansitilirsa (Yani vergi orant %10 diizeyinde artirilirsa) ve park yeri talebinin elastikiyeti -0,7
ise talep %7 diisecektir. Bu diisiis alternatif yonelisler, farkli ulagim araglar1 ve park siiresinin

kisalmasi gibi farkli degisikliklerin gerceklesmesini saglayabilir (Litman, 2006a).

Ticari park yerlerinden vergi alinmasi {icretli otoparklarin karin1 azaltacagindan, genel olarak
ticretli park etme miktari1 da azaltacaktir. Park etmenin zaten {icretli oldugu sehir
merkezlerinde ticretleri artirirken, park etmenin genellikle ticretsiz oldugu kenar bolgelerde bu

artis1 yapmamak, uzun vadede sehrin plansiz yayilmasina ve toplam otomobil kullaniminin
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artmasina sebep olacaktir. Park yeri sayisina bagl olarak vergilendirme ya da alan miktarina
gore fiyatlandirma, isyerlerini park yeri saglamamak konusunda tesvik edebilir.
Avustralya'nin Sidney sehrinde park yeri sayisina gore vergi uygulamasi, sehir merkezinde
park yeri saglanmas1 oranini yaklasik %10 diisiirmiistiir. Ozellikle iicretsiz park yerlerini ya
da park yeri slibvansiyonlarini hedef alan vergi uygulamalari, park etmenin iicretli hale
gelmesini saglayabilir. Eger bu vergiler sadece belirli bolgelere uygulanirsa (MIA bélgeleri

gibi), bu durum igyerlerinin ve park talebinin baska bdlgelere kaymasina sebep olabilir.

Otopark vergisi reformlar1 ¢esitli faydalar da saglamaktadir. Otomobil kullaniminin ve
vergisiz ya da az derecede vergili otoparklarin sebep oldugu bozulmay: diizelttigi siirece,
ekonomik olarak etkinligi ve esitligi artirir. Otopark arzini azalttifi ve park lcretlerinin
artinlmasint ~ sagladigi  siirece, park etme ve ulasim yonetimindeki hedeflerin
gerceklestirilmesine yardimci olarak toplam park giderlerinin ve trafik sorunlarinin azalmasini
saglar. Ticari park yerlerinin vergilendirilmesi, iicretli park etmeyi azaltip diizensiz yayilmay1
artirrken, park yeri sayisina gore vergilendirme {icretleri artirip sirketlerin otopark

saglamasini azaltarak akilli biiyiimeye destek olur.

Ticari park yerlerine uygulanacak bir vergi, onlarin karimi azaltip is merkezlerinin sehrin
merkezinden park etmenin iicretsiz oldugu kenar bolgelere dogru kaymasina sebep olabilir.
Otopark fiyatlarini artiracak ya da park yeri saglanmasini azaltacak vergi reformlar1 sokaga

park etme problemlerinin ortaya ¢ikmasina sebep olabilir.

Park vergileri, hiikiimetlerin park iicretlerini artirmak, park yeri arzini azaltmak, gelir
yaratmak ya da ara¢ trafigini azaltmak istedigi durumlarin neredeyse hepsinde

uygulanabilmektedir.

Park vergisi reformlar1 hiikiimetlerin ¢esitli kademelerince yiiriirliige konabilir. Planlanan
amaglara ulagsmak i¢in, yliriirliige koymadan 6nce en iyi politikanin bulunmasi gerekmektedir,
bu da dikkatli bir inceleme gerektirir. Asagida, cesitli yetkililerle yapilan miilakatlardan elde
edilmig, park vergilerinin etkin bir bi¢imde yiirlirliige konmasi i¢in yapilmis Oneriler

bulunmaktadir:

e Verginin uygulanacagi taban genis olmali ve iyi belirlenmelidir. Genis bir taban,
maddi yiikiin dagilmasini1 saglar ve herhangi bir gruba rekabet konusunda bir avantaj
saglamaz. Ornegin, 6zel park yerlerine oldugu gibi kamu kurumlarina ait park

yerlerine de vergiyi uygulamak esitlik¢i bir davranig olarak goriiliir.
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e Belirli kurumlar i¢in (hastaneler ve ibadethaneler gibi) yapilacak muafiyetler iyi bir
sekilde tanimlanmali ve herkes i¢in anlagilir olmalidir.

e Verginin toplanmasi etkin ve pratik olmali ve yeterli 6ncelige sahip olmalidir.

e Vergilerin yapisi etkin bir uyum ve denetim saglamalidir. Ornegin, gelir vergilerinin
toplanmasi, tek tek her islem i¢in vergilerin toplanmasina gore daha kolaydir.

e Ticari otoparklar i¢in vergi uygulamasinda, otoparklarin fatura yaratan ve denetimler
icin islem kayitlarini tutabilen bir bilet sistemi kullanmasi saglanmalidir.

e Kaurallarin, idari islemlerin ve vergilerin toplanma politikalar1 gibi konularin etkin ve
adil oldugundan emin olmak igin ticari otopark isletmecileri gibi taraflara
danisilmalidir.

e Verginin seyahate ve ekonomiye olacak etkileri dikkatlice tespit edilmelidir. Verginin
park yeri arz1 ve park yerlerinin fiyatlandirilmasi, yerel is aktivitelerine, ara¢ trafigine
ve sokaga park etme problemlerine olan etkilerini 6nce ve sonra analizlerini
sunabilecek bir degerlendirme programi hazirlanmalidir.

e Ozel park vergilerini yiiriirliige koymadan &nce belediyeler kendi park iicretlerini
artirmalidir. Eger belediyeler park etmekle ilgili diger gelir kaynaklarini da en yliksek
diizeye ¢ikartiyorsa (parkmetreler ve park cezalari gibi), ticari otopark igletmeleri de
vergiyi daha kolay kabullenecektir.

e Vergi reformlart miimkiin oldugunda genel bir otopark ve ulasim yo6netimi
programinin bir pargasi olmali ve bolgedeki yasal mercilerle koordine edilmis

olmalidir.

Daha once de bahsedildigi gibi, ticari bir otopark vergisini yiiriirlige koymak, park yeri
basina vergi koymaktan daha kolaydir. Ancak ayni zamanda etkisiz, adaletsiz ve belirli bir
gelir miktarina ulasmak igin daha yiiksek bir oram gerektirmektedir. Ornegin, ulasimin
gelistirilmesi i¢in yillik 1 milyon $ gelir elde etmek amaciyla, bir toplulukta 5.000 ticari park
yerinden 2008 vergi alabilir ya da 50.000 adet konut harici park yerinin her birinden 20$
vergi alinabilir. Ayrica ticari park yeri vergileri, park ve alan kullanimi pazarlarinda olumsuz
bozulmalar yaratabilir ve iicretlendirilmemis park etme ve diizensiz yayilmalara sebep

olabilir.

6.2.6.2 Park Yeri Vergilerini Diizenlemeye Yénelik Uygulama Ornekleri

a) San Francisco

California’nin San Francisco sehrinde biitiin ticari otopark islemlerinde, %25 vergi
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uygulanmaktadir. Bu islemlerin takibi ve denetimi igin sehir yonetimi tlim ticari otopark
isletmelerinin onaylanmis {icretlendirme sistemlerini kullanmasin1 zorunlu kilmaktadir. Bu
sayede yaklastk 50 milyon $ toplanmakta ve gelismis girdi kontrol sistemlerinin
kullanilmastyla bu miktarin artmasi beklenmektedir. Bu gelir; sehrin genel geliri, toplu
tasimacilik ve yaghi vatandaglar i¢in olusturulan kaynaklar arasinda boélustiiriilmektedir

(Litman, 2006d).
b) Isyerleri icin park yeri vergileri

Avrupa'daki bazi yasal merciiler park yeri basina vergi alarak gelirlerini arttirmakta ve
alternatif ulasim yontemlerinin kullamlmasimi tesvik etmektedirler. Ornegin, Ingiltere'de
belediyeler isyerlerinden park yeri sayisina gore vergi alabilmektedir. Isverenler park yeri
sayilarina gore vergi Oderler ve bu vergiyi c¢alisanlarina yansitip yansitmamak kararini
alabilirler. Engelliler, kiigiik is yerleri, acil durum araglari, motosiklet ve bisiklet park yerleri
bu vergiden muaf tutulmaktadir. Ayrica, igyeri i¢in ulagim yonetimi plan1 hazirlayip

uygulamaya koyan sirketler i¢in de vergide indirim saglanmaktadir.

6.2.7 Bisiklet Kullanimi I¢in imkanlar Saglamak

Eger bisiklet tasimaciligi sistemi, gelismenin ve tesvik programinin bir pargasi olarak
kurulursa, bazi durumlarda bisiklet parklari kismen otomobil parklarinin yerini alabilirler.
Optimum bisiklet parki kaynagi, toplumdaki bisiklet kullanma seviyesine ve mesafe tiirline
bagli olarak degisir. Bisiklet parklari, depolari, dus ve soyunma odalar1 bisikletin

kullanilirhigini ve glivenligini artirmaktadir.

En uygun bisiklet parkini saglamak, bolgedeki bisiklet kullanim diizeyine ve istikamet tiiriine
bagldir. Ornegin okullar, kampiisler ve eglence merkezlerine ulasanlarin, eger alt yapi

uygunsa, %10 ila %20'si bisikleti tercih edebilmektedir.

Bir bolgede ne kadar bisiklet parkina ihtiya¢ olup olmadigimi gérmek ig¢in, kullanicilarin
bisikletleri agaclara ya da direklere baglayip baglamadiklarini gézlemlemek en basit yontem
olacaktir. Eger boyle bir durum mevcutsa, bunun sebebi bolme sayisinin az olmasi,
tasariminin iyi olmamasi ya da park yerlerinin yanlis noktalarda konumlandirilmis olmasi
olabilir.

Anket calismalar1 yapilarak ne tiir imkanlara ihtiya¢ duyduklarini tespit etmek faydali

olacaktir.
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Bisiklet parklarinin tasariminin, yapisinin ve bakiminin uygun olmasi gereklidir; aksi takdirde

bisiklet stiriiciileri bu parklar1 kullanmay1 reddedeceklerdir.

Bisiklet park: ihtiyaglariin iki genel kategorisi mevcuttur:

o Uzun siireli (Smif I): Daha uzun siire birakilacak bisikletler i¢in tasarlanir. Yiiksek
giivenlik, hava sartlarina kars1 koruma, iyi tasarlanmis bélmeler, dolaplar ya da gitle
ayrilmus girisi kisith olan bir bolge gereklidir (Sekil 6.9).

e Kisa siireli (Sif II): Bisikletlerin kisa siire birakildig1 yerlerde ihtiya¢ duyulur. Ait
oldugu istikamete miimkiin oldugunca yakin olmali ve en azindan bir kismi hava
sartlarina kars1 korunakli olmalidir (Talep kuru havalarda daha yiiksek oldugundan, bir

kismi korunaksiz olabilir).

Sekil 6.9 Hava Sartlarina Kars1 Korumali Bisiklet Parklar1

Pek c¢ok istikamette, hem g¢alisanlar ya da orada yasayanlar i¢in uzun siireli (Sinif I) hem de
miisteriler ya da ziyaretgiler icin kisa siireli (Sinif II) bisiklet parklarina ihtiya¢ duyulur. Park
alanlari, yaya ve ara¢ trafigini engellemeyecek sekilde insa edilmelidir. Yeterli 151k ve
gozetim giivenlik i¢in esas olmalidir. Vandalizm ve hirsizliga kars1 bdlmeler ve dolaplar yere

saglam bir sekilde ankre edilmelidir.

Bazen tek bir bisiklet parki birden fazla istikamete hizmet verebilir. Ornegin, sehir
merkezindeki bir spor salonu erken bir saatte g¢aligmaya baslayabilir ve bdylece bisikletle
gelenler isten 6nce dug alabilme imkanina sahip olmali, ya da biiylik ve merkezi bir bisiklet
parkina sahip bir bina, ¢evredeki yakin binalarda ¢alisanlarin bisikletlerini de barindirabilir

olmalidir.

6.2.7.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalar

Eger bisiklet kullanimi, yeterli park yeri ve kiyafet degistirme imkanlar1 saglanabiliyorsa,

yolculuk sonu imkanlar1 bisiklet kullaniminin artmasini ve otomobil kullaniminin azalmasini
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saglayabilir. Eger, soz konusu istikamette park yeri talebi de yiiksekse, bisiklet parklarinin
gelistirilmesi, park ihtiyacini1 da azaltabilir. Kimi durumlarda, gerekli imkanlar saglanir ve
bunlar bisiklet kullanim1 sartlarini iyilestirecek ve kullanimi tesvik edecek genis kapsamli bir
programin pargast olursa, talebin yiiksek oldugu saatlerdeki yolculuklarin %5 ila %15'

bisiklete doniistiiriilebilmektedir (Litman, 2006a).

Kaliteli bisiklet parklar1 ve diger yolculuk sonu imkanlar1 bisiklet kullanimini1 daha uygun ve
giivenli hale getirir. Bu, ayn1 zamanda otomobil kullanimini ve otopark ihtiyacini1 azaltarak;
yolculuklarin motorlu tasitlardan motorsuz tasitlara dogru kaymasi, trafik sikisikliklarinin ve
zararl1 gaz emisyonlarinin azalmasi ve kamu sagliginin diizelmesi sonucu olusacak pek ¢ok
fayday1 beraberinde getirebilir. Maliyetler arasinda, alan gereksinimi, yapim ve bakim
maliyetleri (ki bu maliyetler otomobil parklarmin azalmasiyla dengelenebilir) sayilabilir.
Tiiketiciler ise seyahat kosullarinin iyilesmesi, rahatlik, giivenlik gibi faydalarin yam sira,
otomobil kullanimindan bisiklete gegmekle meydana gelecek fiziksel zindelik ve benzeri

faydalara ulasabilir.

Gelistirilmis bisiklet parklar1 ve kiyafet degistirme imkanlari, 6zellikle bisiklet kullanimi
potansiyelinin yiiksek oldugu bolgeler (ulasim merkezleri (tren istasyonlari, otogarlar vb.),
okullar, kampiisler, is merkezleri, eglence merkezleri, kalabalik konutlar ve ticaret bolgeleri)

bu uygulamalar i¢in 6rnek alanlardir.

Bisiklet parklari, diger park yerlerinin bir pargasi olarak kurulabilecegi gibi 6zel bir
bisikletgilik programinin bir parcasi olarak da gerceklestirilebilir. Asagida belirtilen eylemler,

bisiklet imkanlarinin hayata gegirilmesinde yardimci olmaktadir:

e Her bolge i¢in minimum bisiklet parki standartlari, bolgesel imar planlarinda
belirtilerek ve bisiklet parklarmin otomobil parki ihtiyaglarinin bir kisminin yerine
gecmesini miimkiin kilinarak saglanabilir.

o Is merkezlerinde, kalabalik konut bolgelerinde ya da bisikletlerin birkag saat boyunca
birakilabilecegi yerlerde uzun siireli, giivenlikli bisiklet parklari yapilabilir (Sekil
6.10)

o Ulasim merkezlerinde (tren istasyonlari, otogarlar, aktarma merkezleri vb.) uzun siireli
bisiklet parklari insa edilmelidir.

o Ise bisikletle gidip gelenler icin kiyafet degistirme imkanlar1 saglamalidir.

o Bisiklet parki planlamasi ve tasarimi icin gerekli bilgiler, tasarimcilarla ve

iiretimcilerle paylasilarak olusturulmalidir.



Sekil 6.10 Bisiklet Parki Yon Levhalari

6.2.7.2 Bisiklet Kullanim i¢in Uygulama Ornekleri

a) Bisiklet Parki Sarti

Michigan eyaletinin Grand Rapids sehrinde bolgesel imar planlarina bisiklet parkini igeren

maddeler eklenmistir. Mesela;

“Yeni otoparklarla birlikte bisiklet parklar1 da saglanmalidir. 50 aractan daha fazla kapasiteli
otopark yapacak her yeni tesis, her 40 otomobil park yerine bir tane diisecek ve sayisi en az 6
olacak sekilde bisiklet park yeri de saglamalidir. Bisikletler i¢in park yeri otoparkin iginde
olmak yerine, potansiyel kullanicilarin ihtiyaglarina kargilamaya uygun baska bir yerde de

yapilabilir.
b) Kath otoparklarda Bisiklet Parklar:

British Columbia eyaletinin Vancouver sehri merkezinde 7 adet katli otopark mevcuttur. Her
birinde bisiklet parki i¢in ayrilmis giivenlikli bolmelerin yerlestirildigi 6zel bir alan
bulunmakta olup, hatta bazi otoparklarda her bisiklet i¢in 6zel, aylik kiralanabilen kilitli
dolaplar vardir. Bu bisiklet parklari, otopark gorevlilerinin, polisin ve sokaktan gecgenlerin
takip edebilmesi ic¢in giris yakinina yerlestirilmis durumdadir. Bu bisiklet parklari,
kullanilmayan alanlar isgal ederek fazladan alan gereksinimine de ihtiya¢ duymamaktadir

(Litman, 2006a).
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6.3 Destek Stratejileri

Daha 6nceki boliimlerde anlatilan otopark yonetim stratejilerinin toplum tizerindeki etkileri,
strateji uygulamalarmin kullanicilara hizli ve anlasilir bir sekilde iletilmesi ve otopark
yOnetimi icin uygulama boélgelerinde ortak hareketin saglanmasi amaciyla gelistirilen

stratejilere “Destek Stratejileri” denilmektedir.

6.3.1 Kullanic1 Bilgilerini ve Pazarlamayi Gelistirmek

“Kullanict bilgisi” kavrami, yolculuk edenlere park yerleri, kurallar, iicretler ve alternatif
yolculuk segenekleri hakkinda verilen bilgileri kapsamaktadir. Bircok park problemleri, bu
bilgilerin yetersizliginden kaynaklanmaktadir. Kullanic1 bilgileri isaretlerle, haritalarla,
brosiirlerle, internet siteleriyle ve elektronik rehberlik hizmetleriyle saglanabilmektedir (Sekil
6.11). Teknolojinin gelismesiyle birlikte bazi sistemler (yazilim ve donanim destekli
sistemler) gercek zamanlh bilgileri de igerebilmektedir (Gegek zamanl sistemler, o esnada
nerede, ka¢ araclik ve degisken fiyat iicretli bos park yeri oldugunu gosteren elektronik

sistemlerdir).

t PUBLIC PARKIN!

" HOTEL PARKING J

Sekil 6.11 Cesitli Park Bilgilendirme Isaretleri ve Haritalar

Park yerlerine ait genel bilgiler, aktivite rehberleri, gazete ve dergi reklamlar1 gibi tiiketicilere
yonelik {irtinlerde de belirtilebilmektedir. Belediyeler, brosiirlerinde ve internet sitelerinde
park yerleri bilgilerine, park iicretlerine, park yeri planlamasi ve yonetimi hakkindaki
bilgilere, park kurallarina, vatandaslarin katilimi i¢in imkanlara ve konuyla ilgili olusabilecek
diger sorularin cevaplarina yer verebilirler. Ticaret merkezleri, hastaneler, kampiisler gibi giin

icerisinde siklikla ziyaret edilen kurumlar da, kendi ulasim rehberlerini hazirlayabilirler. Bu
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rehberler nasil ulagilabilecegine ve park yeri bilgilerine yer veren dokiimanlardir. Biitiin bu
iirlinlerde, park yeri programi i¢in telefon numaralar1 ve internet erisim adresleri gibi iletisim

bilgileri de verilmelidir.

“Akilli1 ulasim sistemleri”; ulasim sistemlerini gelistirmek icin kullanilan ¢esitli iletisim
teknolojilerine verilen genel addir. Bunlar, degistirilebilir isaretler ve belirli bir bolgede park
yerini, doluluk oranini ve iicretlerini gosteren arag i¢i rehber sistemleri ile faydali park yeri
bilgileri saglayabilir. Bazi sistemler hangi park yerlerinin bos oldugunu algilayan sensorlere
sahiptir ve bos park yerlerini gosterecek sekilde isaretleri ve rehber hizmetini anlik olarak
degistirebilmektedir. (Sekil 6.12). Ozel telefon hatlari; park yeri bilgileri, trafik raporlari ve

toplu tagima bilgileri de dahil olmak iizere ulagim bilgileri kullanicilara sunulabilmektedir.
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Q |I 6 Feampa m =
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Sekil 6.12 Sensérlii Cevrimici Park Isaretleri

Kullanic1 bilgileri, pazarlamanin yalnizca bir bilesenidir. Pazarlama; tiiketici ihtiyag ve
tercihlerini belirlemek ve bir hedefe ulagmay1 miimkiin kilacak bigimde uygun hizmet, bilgi
ve tesviki saglamak i¢in gerceklestirilen eylemlerin tlimiinii iceren genel bir terimdir. Otopark
yOnetimine ait pazarlama faaliyetleri de, siiriiciilerin park yerleriyle ilgili ihtiyaclarini,
tercihlerini ve tutumlarini belirleyerek, park etme ve seyahat davranislarinda degisiklik
olusturma firsatlarini igeren bir sistemler biitiinlidiir. Pazar arastirmalari, planlamacilarin park
yonetimi stratejilerindeki muhtemel hedefleri 6nceden tahmin edip, ona gore tavir almalarina
yardimci olur. Park yerleriyle ilgili gelismelerde toplumun destegini de alabilmek igin, park
yerlerinin artirilmasinin biitiin maliyetleri ve park yonetiminin saglayabilecegi biitiin faydalar

hakkinda kamuoyunun egitilmesi biiyiik 6nem arz etmektedir.
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6.3.1.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalar

Kullanic1 bilgilerinin gelistirilmesi, belli bir istikamete hizmet eden park yeri arzinin
etkinligini %5 ila %15 oraninda artirabilmektedir. Bu da gostermektedir ki, siiriictilerin park
yerleri ve ulasim segenekleriyle ilgili yeterli bilgiye sahip olmamasi, park yerlerinin etkin
kullanimin1 engellemektedir. Kullanici bilgilerinin gelistirilmesi ve pazarlama, pek ¢ok park
yonetimi programinin basarisinin kilit noktalaridir. Park yeri ve seyahat talebindeki etkiler,
saglanan bilgilerin tiirline, hayata gecirilen diger park yonetimi stratejilerine ve uygulamanin

yapildig1 sartlara baghdir.

Bilgilerin gelistirilmesi, siiriiclilerin yasam kalitesini artirabilir, park edilen yerleri
degistirebilir, var olan park yeri arzinin daha etkin kullanilmasin1 saglayabilir ve farkli ulagim
tiirlerine gecisi artirabilir. Ayrica, belirli tek tip kullanic tiiriine hizmet veren park yerlerinin
kullanici ¢esitligi artirilarak, park yeri ararken araglarin kat ettigi yolun ve yarattig1 masrafin
azalmasina katki saglanabilmektedir. Ayrica bilgi bakimindan zenginlesmis siiriiciilerin

artmasi, diger otopark yonetimi stratejilerinin etkinligini arttiracak yonde tesir yapmaktadir.

Bilgilendirme ve pazarlama da, pek ¢ok otopark ydnetim programinin basarisinin kilit
noktalarindandir. Kimi park yerlerinin potansiyel kullanicilar tarafindan goriilemedigi icin
kullanilamamasi, yeni diizenlemelerin ya da fiyatlandirma teknolojilerinin uygulanmaya
baglanmasi, alternatif ulasim yollarmin tanitilmasi ya da herhangi bir yeni yonetim
stratejisinin hayata gecirilmesi gibi durumlarda 6zellikle biiyiik 6nem tasimaktadir. Biiyiik
otoparklarda bos yerlerin gosterilmesi ve araglarini birakan siiriiciilerin yolunu bulmasi i¢in

yer-yon bilgileri de ayrica 6nemlidir.

Park yeri kullanict bilgileri; belediyeler, is oOrgiitleri ve tek tek ticari birimlerin kendileri
tarafindan saglanabilmektedir. Burada Onemli olan, kullanicilarin hangi bilgilere ihtiyag
duydugunu, ne tiir bilgilerin sunulmasi gerektigini ve materyallerin nasil iiretilecegini ve
dagitilacagini belirten bir ulasim ve park yeri bilgileri planina ihtiya¢c bulunmasidir. Anketler
yardimiyla, kullanicilarla goriiserek, park yeri ve wulasim problemleri hakkinda ne
diistindiikleri ve nelerle karsilagtiklar1 6grenilip, ne tiir bilgi kaynaklarini tercih ettiklerinin
belirlenmesi gerekmektedir. Biitiin bunlar sebebiyle ve pazarlamanin bir uzmanlagsma alani
olmas1 da dikkate alinarak, otopark yonetim programinin pazarlama kisminin planlanmasi ve

hayata ge¢irilmesi i¢in uzman bir kadro ya da danigmanlara ihtiya¢ duyulmaktadir.

Ulasim ve park yeri bilgileri; haritalara, ziyaretci brostirlerine ve davetiyelere yerlestirilebilir.

Miisterilerle ve ziyaretcilerle muhatap olan biitiin ¢alisanlar, bu bilgi kaynaklarina asina
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olmalidir. Asagida, bu konuda yapilabilecek etkin bilgi malzemeleri i¢in bazi Oneriler yer

almaktadir:

e Kullanic1 bilgi materyalleri, park yonetimi stratejilerini destekleyecek bicimde
tasarlanmalidir. Ornegin, brosiirler ve haritalar; park kurallarmi, icretlerini, park
yerlerinin nerede ve ne zaman paylasildigini, merkez disindaki ya da yogun
zamanlarda kullanilabilecek park yerlerini, yiirliyerek nasil gidilecegini, seyahat
seceneklerini ve ceza bilgilerini icermelidir.

o Park yasaklarini ve park edilebilir alanlar1 belirten levhalara ihtiyag¢ vardir (Park etmek
yasaktir gibi).

o Ozel park yerlerinin kullanimin1 engellemek i¢in buna has duyurular hazirlanmalidr.
Ornegin, sehir merkezinde yer alan isletmeler, miisteri otoparkini kullanan ¢alisanlarin
arabalariin sileceklerine birakilmak {izere hatirlatic1 duyurular hazirlayabilir ya da bir
konut bolgesinde, ikamet edenler igin ayrilmis park yerlerine harici park edenler igin
uyarilar hazirlanabilir.

e Biitiin malzemeler degisiklikleri icermek i¢in ihtiya¢ duyuldukca giincellenmeli ve
lizerinde yayin tarihini de bulundurmalidir.

¢ Biitlin bu {irlinlerde, park yeri programi i¢in telefon numarasi ve internet erisim adresi

gibi iletisim bilgileri de yer almalidir.

6.3.1.2 Kullamic1 Bilgilerini ve Pazarlamayr Gelistirme Konusundaki Uygulama

Ornekleri

a) Park haritalar1 ve brosiirleri

Amerika’da pek ¢ok sehir merkezinde ya da ticari merkezlerde, park yerlerini, kurallarini ve
{icretlerini gdsteren haritalar, brosiirler ve internet siteleri hazirlamaktadir. Ornegin, Oregon
eyaletinin Eugene sehrindeki Diamond Parking Lot haritast sehir merkezi dernegi ve 6zel
park yeri igletmesinin igbirligiyle hazirlamis ve ¢evrimici (online) olarak kamuya ait ve 6zel
park yerlerini ve licretlerini belirtmektedir. Kullanicilarin, internet sitesi lizerinden park yeri

kiralamalar1 da bu yontemlerle miimkiin olabilmektedir.

Washington eyaletinin Seattle sehrindeki park programi internet sitesi, “Size nasil hizmet
verebiliriz?” sorusuyla acilmakta ve park kurallari, cezalari, 6deme sekilleri, yeni 6deme
makinelerinin nasil kullanilacagi, mahallelerdeki park planlamasi ve yonetimi etkinlikleri,
park arastirmalar1 ve planlari, park izinleri ve program ekibinin iletisim bilgilerini

icermektedir (Litman, 2006a).
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b) Parking Search

Parking Search, ABD'nin tamaminda park yeri komisyonculugu yapan 6zel bir kurulustur.
Sirket park yerlerini i¢eren ulusal bir veritabanina sahip ve bu sayede park yeri satin almak ya
da kiralamak isteyenlere ihtiyaclarina uygun yerleri hizli bir sekilde mukayeseli olarak
sunabilmektedir. Sitenin arama motoru, kullanicilarin istedikleri cografi bolgedeki uygun park
alanlarin1 kolaylikla bulmalarini saglamaktadir. Kullanicilar, sehir ve eyaleti (ya da posta
kodunu), islem tiiriinii (satin alma ya da kiralama) ve fiyat araligin1 belirtip uygun olan park

yerlerinin bir listesini bu sistem araciligiyla elde edebilmektedirler.
¢) Degisken isaretler

Yol kenarlarinda ya da otopark girislerindeki elektronik isaretler, park yerinin dolulugu ve
icreti hakkinda anlik bilgileri gosterebilmektedir. Bazi sistemler, hangi park yerlerinin dolu
oldugunu algilayan sensorler kullanarak, siiriiciilere nereye park edebileceklerini de

gosterebilmektedir (Sekil 6.12).

6.3.2 Uygulama ve Kontrol Mekanizmalarim Giiclendirmek

“Uygulamanin ve kontroliin gili¢lendirilmesi “kavrami, park kurallarinin ve iicretlerinin daha
etkin ve etik bir bicimde hayata gecirilmesi anlamina gelmektedir. Bu sistem yoOnetim
stratejileri ve dagilma problemleri agisindan 6nemlidir. Park yonetimi etkinlikleri arttikca,

uygulama etkinlikleri de artmaktadir.

Etkin olmak ve siyaseten kabul gorebilmek i¢in, biitiin uygulama siireci etkin, nazik ve adil
olarak algilanmalidir. Yeterli kullanici bilgisi ve secenekler saglanarak, ceza uygulamalarinin
minimum diizeye indirilmesi amaglanmalidir. Ornegin, bazen siiriiciiler sadece keyfi olarak
park kurallarina uymayabildikleri gibi, bazen de parkmetre i¢in bozuk paralarinin olmamasi
ya da acele etmek zorunda olmalar1 gibi sebepler buna neden olabilmektedir. Daha iyi
kullanict bilgileri ve yeni fiyatlandirma yontemleriyle birlikte, bu sorunlarin giderilmesi ve
kural ihlallerinin azaltilmast miimkiindiir. Park kurallar1 ve cezalarina muafiyetler getirmek
faydal1 olabilmektedir. Ornegin, ilk kullanimin iicretsiz olmas, siiriiciiniin park kurallarini ilk
ihlal edisinde, ceza uygulamasi yerine park kurallari hakkinda bilgi verilmesi sistemi
destekleyici yonde etki yapmaktadir. Ayrica park cezasi alan siiriiciilerle goriiserek, park
ihtiyaclarinin nasil daha iyi karsilanacaginin goriisiilmesi ve ileride olusabilecek kural ihlalleri

yasanmasinin engellenmesi miimkiin olabilmektedir.



146

Yeni el bilgisayarlari, gorevlilerin, park siiresini uzatan (parkmetreyi siirekli uzatanlar) ve
kurallar1 sik¢a ihlal eden araglari takip etmelerine yardimci olmaktadir. Birikmis park
cezalarinin toplanmasini saglayacak bir sisteme sahip olmak oOnemlidir. Aracin hareket
etmesini engelleyecek sekilde tekerlegin kelepgelenmesi, birikmis park cezasi olan araglarin
cekilmesi, birikmis cezalar biiyilk miktarlara ulasirsa ara¢ ruhsatlarmin ya da siiricii
ehliyetlerine el konulmasi ya da haciz yoluna gidilmesi gibi uygulamalar caydirici

olabilmektedir.

Polis ve 6zel otopark gorevlileri, kurallarin tatbik edilmesini saglamak i¢in yeterli egitim ve
acik yonergelere sahip olmalidir. Memurlar ve gorevliler yardimsever kamu elgileri olarak
goriilmek icin caba gostermelidir. Genel bilgiler ve turizm bilgilerinin yan1 sira, bdlgedeki

park yeri segenekleriyle ilgili harita ve brosiirler de kullanicilara saglamalidir.

Calisanlara, yetkililere ya da ziyaretgilere satilan ya da tahsis edilen park izinlerinin nerede,
ne zaman ve kim tarafindan kullanilacagina dair sinirlar agikca belirtilmelidir. Gerektigi gibi

kullanildigindan emin olmak i¢in diizenli olarak kontrol edilebilmelidir.

Park yonetimi anlagsmalarinin sehir planlamacilart ve tesis yoneticileri tarafindan tatbik
edilmesi icin etkin islemler yapilmasi da onemlidir. Ornegin, bir planlamacimnin seyahat
kisaltma programini yiiriirliige koyamamasi ya da bir yoneticinin park yeri paylasimi
anlagsmasini destekleyememesi durumunda yoneticiler resmi sdzlesmelere basvurabilmeli ya

da ceza uygulayabilecek yetkiye sahip olmalidirlar.

6.3.2.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalar

Uygulamanin gii¢lendirilmesi, park kurallarinin, fiyatlandirmanin ve vergi toplanmasinin
daha etkin olmasimi saglar. Bu durum daha oncede ifade edildigi gibi, park kurallarinin
ihlalini azaltarak, mali geri doniisii artirip, en Onemli park yerlerinin kullanimini

gelistirebilmektedir. Etkiler, 6zel sartlara bagli olarak degisebilir.

Iyi bir uygulama, park etmenin kurallara bagl ya da iicretli oldugu her yerde, dzellikle de

sokaga park etme problemlerinin sikca karsilagildig1 yerlerde 6nemlidir.

Her park yonetimi programinin bir uygulama plant olmalidir ve bu uygulama diizenli olarak
gozden gegirilmeli, degisen ihtiyaclara cevap verebilmelidir. Uygulamalar genellikle
belediyeler ve otopark isletmecileri tarafindan hayata gecirilmektedir. Asagida etkin

uygulama programlar1 i¢in bazi oneriler yer almaktadir:
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Islemlerin acik bir sekilde belirtildigi, yeterli egitim ve araci igeren profesyonel bir
uygulama programi hazirlanmalidir.

Uygulama iglemlerinin etkin, nazik ve adil olarak algilanmas1 6nemlidir. Bunun i¢in,
tatbikat memurlarinin genel bilgiler, turizm bilgileri ve toplum faydasim1 gézetecek
diger fonksiyonlar1 yerine getirmesini saglayacak olumlu bir imaj olusturulmasi
yararlhdir.

Siirticiileri, bolgede yasayanlar1 ve igyeri sahiplerini park etme ile ilgili kurallar, bu
kurallarin tatbiki ve etkin uygulamanin, onlara saglayacag: faydalar hakkinda egitmek
gereklidir.

Egitim ve uyarilarla baslayip gerekirse cezalar ve araglarin ¢ekilmesiyle devam edecek
asamal1 bir uygulama politikasi gelistirilmelidir.

Stirticiileri kural ihlali yapmaktan caydiracak kadar yiiksek cezalar ve sik kontroller
uygulanmali ancak, cezalarin asir1 ve adaletsiz olarak algilanacak kadar yiiksek
olmamasma dikkat edilmelidir. Ornegin, cezalar genellikle giinliik park iicretinin iki
ila bes kat1 yliksekliginde olabilir ve 6denmedigi siirece katlanarak artabilmelidir (bir
hafta sonra iki kati, bir ay sonra dort kati gibi).

“IIk defa” muafiyetleri olusturmak kullanicilar tarafindan sisteme uyumu kolaylastirir.
Bunun igin, bir stiriiciiye ilk kural ihlalinde ceza yerine bolgedeki park kurallar ve
park yerleri hakkinda bilgi verecek bir brosiir verilmelidir.

Birikmis park cezalarinin toplanmasi i¢in etkin bir sistem olusturulmalidir. Birikmis
cezalar1 olan araglar1 belirlemek ve park ihlallerini takip edebilmek i¢in gorevlilerin
elektronik takip sistemlerini kullanmalarinda fayda vardir.

Terk edilmis araglarin tespit edilip, kaldirilmasi i¢in bir sistem kurulmalidir.

Ozel etkinlikler ve acil durumlar igin uygun uygulama politikalar1 belirlenmelidir.

Cezaya konu olan ve de siklikla karsilasilan cesitli ara¢ park etme hatalar1 vardir.

Uygulamalarin etkinligi, bunlarin zaman ve mekandaki ¢esitli dagilimlarinin dogru bir sekilde

belirlenip, degerlendirilmesiyle arttirilabilir.

Cesitli tilkelerde farkliliklar gostermekle birlikte en ¢ok karsilasilan ve ceza uygulanan park

hatalar1 su sekilde siralanabilir:

izin verilen siireden daha fazla kalmak.
Parkmetre stiresi bittikten sonra park etmeye devam etmek.
Garaj girisi, ara sokak ya da yangin musluklarinin yakinina park etmek.

Yaya gecidinin ya da kavsagin (isaretlenmemis gecitler de dahil) yakinina ya da gegidi
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engelleyecek sekilde park etmek.

e Yaya kaldirimi engellemek (tamponun kaldirimda olmasi da yasaktir).

e Plakada ara¢ pulunun veya park belgesinin yer almamasi.

o Birden fazla park yerini isgal etmek (¢izgilerin arasina park etmemek).

e Belirlenen maksimum silireden daha uzun siire yol iizerine park etmek (48-72 Saat
gibi).

e Yiikleme bolgesinde park edip yiikleme yapmiyor olmak (sinyal 1siklarin1 yakmak ya
da bagaj1 ac¢ik tutmak yeterli degildir).

e Park iznini bir bagkasina vermek (Litman, 2006a).

6.3.2.2 Uygulama ve Kontrol Mekanizmalarimin Giiclendirilmesi Hususundaki

Ornekler

a) Park kurallar hatirlaticisi

Colorado eyaletinin Boulder sehri, stiriiciilere sik¢a yapilan ve cezalandirilan park hatalarini
“Sik¢a yapilan ve cezalandirilan park hatalar1” bashig: altinda 6zetleyerek, periyodik olarak

iletisim araclariyla hatirlatmaktadir.
b) Berkeley'de yetersiz tatbikat

Kaliforniya eyaletinin Berkeley sehrinde yapilan bir arastirma, park kurallari ihlallerinin
yiiksek oldugunu ortaya koymustur. Yapilan gozlemlerde, hafta i¢ci saat 9 ile aksam 5
arasinda, bir saatlik park yerlerinde 8 saatten fazla kalan araclarin oran1 % 4,2; iki saatlik park
yerlerindekilerin ise % 3,5 olarak saptanmustir. Bu, pek ¢ok aracin yasal sinirlarin {istiindeki
stirelerde park ettigini gostermektedir. Siiriiciilerin, kurallar dahilinde kendilerine ayrilan siire
sinirlamalarina uymalari durumunda, mevcut durumdan yaklasik iki kat daha fazla aracin park

yerlerinden faydalanmas1 miimkiin olabilmektedir.

Giin igerisinde yapilan arazi gozlemlerinde ortalama, bir saatlik parkmetrelerde limit agimi
%32, iki saatlik parkmetrelerde %27 olarak saptanmistir. Bu ihlaller, belli bir oranda yetersiz
uygulama ve ¢alismayan ekipmanlarin sonucu olarak ortaya ¢ikmaktadir. Arastirmanin ikinci
asamasinda, parkmetrelerin yaklasik %30’unun calismadigi ve pek ¢ok aracin bu
parkmetrelere saatlerce hatta giin boyu park ettigi gozlemlenmistir. Bu duruma ek olarak,
striiciilerin, calismayan parkmetreleri tercih ettigi, park gorevlilerinin diizenini
gozlemleyerek, kontrollerden hemen Once parkmetrelere para attiklari ortaya c¢ikmustir.

Yapilan ayrintili incelemelerin ardindan, ekipman ve uygulama ekibinin otopark yonetim



149

stratejilerinin uygulanabilmesi icin giiclendirilmesi gerekliligine karar verilmis ve bu

dogrultuda caligmalar baslatilmistir.

6.3.3 Ulasim ve Otopark Yonetim Kurumlar: Olusturmak

Ulagim Yonetim Kurumlart (UYK); ticaret bolgesi, aligveris merkezi ya da tip merkezi gibi

belirli alanlarda ulasim ve park yonetimi hizmetleri sunan 6zel, kdr amaci giitmeyen, iiye

kontrollii organizasyonlardir (Litman, 2006b). Ulasim Yonetim Kurumlari, park yonetimi

programlarin1 hayata gegirmek ve toplam park talebini diisiirmek i¢in etkili bir yol

olabilmektedir. S6z konusu bu kurumlara, iiye isyerleri ve belediyeler tarafindan mali kaynak

saglanmasi basarili sonuglar dogurmaktadir.

Bir UYK asagidaki gorevleri yerine getirebilir:

Bolgedeki park yeri planlanmasini koordine etmek.

Park planlamasi ve yoOnetimine yardimci olmak iizere park yerlerinin kayitlarini
tutmak.

Diizenli olarak park yeri kullanimi arastirmalart yapmak ve yardimci kuruluslara
destek vermek.

Park yeri aracilig1 hizmetleri yapmak.

Park yeri paylasimi i¢in koordinasyon saglamak (paylasim anlagmalarinin
hazirlanmas1 ve uygulanmasina yardim etmek gibi).

Kullanici bilgileri i¢in dokiiman hazirlamak ve dagitmak.

Kullanicilar igin mali tesvikler saglamak.

Mekik tasimaciligit ve bagka 0©zel toplu tasima programlari koordinasyonunu
gerceklestirmek.

Park yayilmasi programlari i¢in yonetim ¢aligmalar1 yapmak.

Bisiklet park programlari hazirlamak ve insa etmek.

Yol tizeri park etme problemlerine ¢6ziim aramak.

Yeni ulastirma talep yonetimi hizmetleri hazirlamak.

Park yerlerinin tasarimlari, yonetimi, kurallar ve uygulamalar konusunda teknik destek
saglamak.

Uygulama hizmetlerini koordine etmek.

Park problemlerini gézlemek ve rapor diizenlemek.
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UYK, park yeri komisyonculugu veya aracilig1 da yapabilmektedir. Bu sayede, is yerlerinin
park alanlarin1 paylasmasina, takas etmesine, kiralamasina ya da satmasina yardimci
olabilirler. Ornegin, fazla park yeri olan isyerleriyle, o esnada park yeri ihtiyact olan
yakindaki igyerlerini eslestirebilir ve benzeri paylasim anlagmalarinin gelismesi ve
uygulanmasina yardimeci olabilirler. Bu, isyerlerinin degisen park ihtiyaglarini karsilamalarina
yardimcr olurken, park yonetim programlar1 sayesinde bosalan park alanlarindan da kar
etmelerini saglarlar.  UYK potansiyel problemlerin belirlenmesi ve park yonetimi

programlarinin etkinliginin denetlenmesi gibi islerde de yardimei olabilirler.

6.3.3.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalar:

UYK, park ve talep ydnetimi programlar i¢in kurumsal bir yap1 saglamaktadir. Isyerlerinin
tek tek ulasim ve park yonetimi programi uygulamalarina nazaran, etkiyi ve fiyat/performans
oranini gozle goriliir bigimde artirarak, bir bolgedeki trafik ve park ihtiyacini 6nemli 6l¢iide

azaltabilirler.

UYK, bahsi gecen otopark yoOnetim stratejilerinin  hayata gecirilmesinde ya da
uygulatilmasinda etkili olabilmekte, dolayisiyla da bu stratejilerin saglayacagi faydalara
ulagilmasinda yardime1 olabilmektedir. Ayrica bu kurumlar, park yonetiminin yan sira, trafik
sikisiklig1 ya da otomobilsiz ulagimin yetersizligi gibi problemlerle ugrasan ulagim yonetimi

stratejilerine de destek olabilmektedirler.

UYK, pek cok isyerinin bir araya toplandigi neredeyse biitiin cografi alanlar i¢in uygun
olabilmektedir. Sehir merkezleri, ticari bolgeler, biiyiik hastaneler veya egitim merkezleri,
banliydlerdeki aligveris merkezleri, sanayi siteleri ve mesire yerleri gibi trafik ve park

problemlerinin yogun oldugu ana etkinlik merkezleri i¢in 6zellikle faydalidirlar.

Bu kurumlar yerel yonetimler, ticaret odalar1 ya da aligveris merkezi ya da hastane gibi biiyiik
tesislerin yoneticileri tarafindan kurulabilirler. UYK, herhangi bir sivil toplum kurulusu ya da

ticaret odas1 gibi bagka bir kurumun i¢inde de yer alabilir.

6.3.3.2 Ulasim ve Otopark Yénetim Kurumlarimin Olusturulmasiyla flgili Uygulama

Ornekleri

a) San Francisco Ulasim Yonetimi Kurumu

San Francisco Ulagim Yonetimi Kurumu, bina sahipleri ve yoneticileri tarafindan kurulmus

0zel kaynakli bir kurumdur ve amaci, trafik ve park problemlerini azaltmak i¢in 6zel araglarin
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tek kisi tasimasina alternatif ¢ozlimleri tesvik etmektir. Bu kurum 1989 yilinda San Francisco
sehir ve bolge yoneticileri ve sehir merkezindeki isyeri binalarinin kurucularinin isbirligiyle
kurulmustur. Glinlimiiz itibariyle 45'ten fazla isyeri ve 50.000'den fazla kisi bu kuruma iiye
durumdadir. Kurumun hizmetleri arasinda, “cevrimici (online) yolculuk eslesmesi” (ayni
yone gidecek kisilerin araglarini paylagmasi), toplu tasima seyahat planlari planlamalari,
bagvuru kaynaklari, detayli pazarlama bilgileri, arastirmalar, halkla iligkiler programlari,
kurumlar arasi iletisimler ve etkinlik planlamalar1 yer almaktadir. Kurumun basinda, iiye

temsilcilerinden olusan yonetim kuruluna karsi sorumlu bir yonetici bulunmaktadir.
b) The BWI Business Partnership, Inc.

The BWI Business Partnership, Inc., Baltimore/Washington Uluslararas1 Havaalani’nda ve
cevresindeki ekonomik gelismeyi desteklemek amaciyla, 1985'de kurulmus, kar amaci
giitmeyen, iiyelerinin yiriittiigii bir organizasyondur. Ara¢ paylasimi, esnek calisma saatleri,
tercihli park yeri, evden c¢alisma, evlere servis ve benzeri trafik yonetim teknikleri

uygulayarak bolge trafigini ciddi oranlarda rahatlatmislardir (Litman, 2006a).

6.3.4 Park Tasmasi Planlar1 Hazirlamak

Park tasmasi planlari, park talebinin belli bir istikametteki arzi astigi zamanlarda (6zel
etkinlikler, yogun aligveris donemleri ya da park yeri sayisinda gecici azalmalar oldugunda)
uygulanacak onlemleri belirlemektedir (VTPI, 2005). Asagida bir park tagsmasi planinin

muhtemel bilesenleri yer almaktadir:

o Siiriiciileri cevredeki alternatif park yerlerine yonlendirecek isaretler ve haritalar
hazirlamak.

o Etkinlik alaninin disinda, yiirime mesafesinde paylasilan park alanlari olugturmak ve
gerektiginde etkinlik alanina servisler diizenlemek.

e Ozel etkinliklere katilacaklar igin, ulasim ve park segenekleri hakkinda bilgi saglamak
(brosiir, web sitesi hizmetleri gibi).

e Yogun donemlerde insanlarin farkli ulagim yollarin1 kullanmalarin1 ya da daha
uzaktaki park yerlerini tercih etmelerini tesvik etmek. Ornegin, yogun alisveris
donemlerinde, aligveris merkezlerinde ¢alisanlardan alternatif ulasim yollarim
kullanmalar1 ya da uzaktaki park yerlerini tercih etmeleri talep edilebilmektedir.

o Ozel park kurallar1 hazirlayarak, yogun donemlerde baz1 araclara dncelik tanimak (acil

durum araglari, servisler, yiiksek doluluklu aracglar, engelli araglar gibi).
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e Yogun donemlerde park yeri kapasitesini artirmak icin, 6zel park ve ulasim hizmetleri
uygulamak. Ornegin, uzaktaki park yerlerine servis araglari, park yeri soforii (valet
parking) hizmetleri gibi.

e Meydan, bahce, avlu gibi genis alanlar1 tasarlarken gerektiginde park amaciyla
kullanilmaya uygun sekilde tasarlamak.

e Yogun donemlerde trafik ve park yonetimi i¢in yeterli sayida personel bulundurmak

ve Ozel etkinlikler i¢in gerekirse fazladan eleman istthdam edebilmek.

6.3.4.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalari

Park tagmasi planlari, park yerlerinin nadir yogun donemlerde de hizmet verebilecek
kapasitede insa edilmesinden hareketle, genel park yeri sayisimin diismesini
saglayabilmektedir. Bu azalmanin miktari; park arzi fazlasinin boyutuna, yogun dénemlerdeki

talebe ve planin etkinligine gore farklilik gosterebilir.

Park tagmasi planlar1 bir¢ok fayda sunabilmektedir. Bu planlar, park yeri sayisinin, trafik
stkigikliklarinin azalmasimi ve hizmet kalitesinin (tiiketici goziinden konfor ve giivenlik)
artmasin1 saglayabilirler. Maliyetler, ek caligma siiresi, istthdam, ekipman ve planlarin
hazirlanmasi1 ve yiiriirlige konmasi igin gereken 6zel hizmetler, hazirlanan planlarin ana
parametrelerini olusturmaktadir. Tiiketiciler acisindan bakilacak olursa, kafa karigikliginm
azaltan, eldeki kaynaklar etkin kullanan ve sokaga park etme problemlerini azaltan bu planlar

sayesinde, siiriis ve park yeri problemlerini azaltmis olurlar.

Bu strateji, belirli donemlerde yogun park problemlerinin yasandigi yerler i¢in uygundur.
Ozellikle, biiyiik kalabaliklar1 ceken 6zel etkinliklerde, yogun alisveris dénemlerinde aligveris
merkezlerinde, tatil gilinleri mesire yerlerinde ve park yerlerinin gecici olarak azaldig

donemlerde oldukca basarili sonuglar vermektedir.

Park tagmasi planlari, genellikle tesis idarecileri, 6zel etkinlik organizatorleri tarafindan kimi
zaman yerel planlama ve emniyet giiclerinin yardimiyla hayata gegirilir. Ozel etkinliklerin
onaylanmasi i¢in park tasmasi ve trafik planlarinin hazirlanmasi ilgili kurumlardan talep
edilebilir. Tesis idarecileri, belediye birimleri, hareketlilik yonetimi kurumlar1 ya da ozel
sirketler park tasmasi alanlari ayarlayarak (civardaki igyerlerinin park yerlerini kiralamak

gibi) servis otobiisleri ve 0zel trafik yonetimi hizmetleri saglayabilirler.
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6.3.4.2 Park Tagmasi Planlar1 Hazirlanmasi Konusundaki Uygulama Ornekleri

a) Concord sehri

Kuzey Carolina eyaletinin Concord sehrindeki yesil alanlar, gerektiginde (yilda en fazla 10

defa) park tagmasi alani olarak kullanilabilmektedir.
b) Houston Rodeosu Ekspres Ulasimi

Texas eyaletinin Houston sehrindeki The Houston Livestock Show and Rodeo diinyanin en
biiylik canli biiyiikbas hayvan sergisidir. Her subat ayinda iki hafta boyunca Astrodome'da
yapilan etkinlige 2 ila 3 milyon ziyaret¢i katilmakta ve organizasyondan c¢eyrek milyar
dolarlik bir gelir elde edilmektedir. Trafik ve park problemlerini azaltmak i¢in, etkinlik
organizatorleri ve bolgesel ulasim kurumlari Rodeo METRO ekspresini ve araglarini uzaktaki
otoparklara birakanlar i¢in servis otobiislerini diizenlemektedir. Bu otobiislerden giinde
yaklasik 16.000 kisi, yani katilimcilarin yaklasik %15°1 yararlanabilmektedir. Astrodome’a
giriste otobiislere Oncelik saglandigindan, toplu tasimayi kullananlar 6nemli bir zaman
avantaj1 elde etmektedirler. Otobiisle gidis doniis, yetiskinler i¢in $2, ¢ocuklar i¢in ise iicretsiz

olarak saglanmaktadir (Litman, 2006a).

6.3.5 Sokaga Park Etme Problemlerine Coziim Uretmek

“Sokaga park etme problemleri” kavrami, miisterilerin ya da ¢alisanlarin konut bolgelerinde
sokaklara ya da cevredeki diger isyerlerinin park yerlerine park etmeleri probleminin genel
ifadesidir. Sokaga park etme problemlerinin etkileri hakkindaki endiseler, siklikla asir1 park
kurallarimi hakli ¢ikarmak ve park yonetimi stratejilerine karsi ¢ikmak i¢in kullanilir. Bu
probleme ¢6ziim iiretmek, park yonetimi programinin kabul edilirligini ve etkisini dogrudan

artirabilmektedir.

Bu probleme ¢6ziim iiretmek igin ¢esitli yollar mevcuttur:

e Siiriiciilerin nereye park edip edemeyeceklerine dair bilgiler sunulmalidir ( “6.3.1
Kullanici Bilgilerini ve Pazarlamay1 Gelistirmek” baglikli boliime bakiniz).

e Problemin etkilerini kontrol etmek i¢in, kurallar diizenleyerek, etkinlik merkezlerine
yakin konut bolgelerinde park izni ve zaman limiti saglamak yararli olur.

e Problemin etkilerini kontrol etmek i¢in fiyatlandirmay1 kullanmak, konut bolgesinde
yasamaylp da park edenlerden ya da miisteri olmayip isyerinin otoparkini

kullananlardan iicret almak (“6.2.2 Otopark Fiyatlandirmasi” baglikli boéliime bakiniz).
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e Problemden etkilenen bolge halkina, probleme sebep kurumlarca sosyal kaynastirict
hizmetler sunulmahidir. Ornegin, yol iizeri fiyatlandirma yapan kurumlar bdlge halki
icin agik hava gosterileri veya panayirlar diizenleyebilirler.

e Sokaga park etme problemlerinin nerede ve ne zaman yasandigini belirlemek ig¢in
izleme programlari olusturulmalidir. Bu, kimin nereye park ettigini belirleyecek park
aligkanliklar1 aragtirmalar1 olabilecegi gibi, konut sakinlerinin ya da is yerlerinin bu

problemleri ihbar edecegi sikayet hatlar1 kurularak saglanabilir.

6.3.5.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalari

Sokaga park etme problemlerine ¢6ziim iiretmek, park yOnetimine yapilan itirazlar1 azaltip,
asirt park yeri yaratilmasmin hakli ¢ikarilmasini da engelleyebilir. Bu, diizenlemelerin,
fiyatlandirmalarin ve diger yonetim stratejilerinin daha kapsamli bir sekilde hayata

gecirilmesi saglanabilirse, park yeri ihtiyaci gozle goriiliir bir bicimde azaltilabilir.

Sokaga park etme problemlerine ¢oziim iiretmek, park yoOnetimi programlarinin hayata

gegmesini ve genislemesini saglayarak programin etkilerini ve faydalarin artirir.

Arz1 azaltan, kurallar artiran ya da fiyatlandirma yapan park yonetimi programlari, genellikle
sokaga park etme problemleriyle de bas etmek zorundadir. Bu problemler genellikle, park
yerinin sinirli oldugu ve talebin fazla oldugu, 6rnegin yogun ticari bolgelerde ve popiiler
konut bolgelerinde goriilmektedir. Problemin etkileri, 6zellikle de baglica etkinlik merkezleri

civarinda ve kalabaliklar1 ¢eken biiylik etkinlikler zamaninda artmaktadir.

Sokaga park etme sorununun yonetim programlari, genellikle yerel belediyeler ya da tesis

idarecileri tarafindan kapsamli bir park plani ¢cercevesinde uygulanabilir.

Asagida bu hususta bazi tavsiye edilebilecek uygulamalar yer almaktadir:

o Farkl tipte siirliciilerin nereye park edip nereye edemeyecegini gosteren acgik kurallar
olusturulmalidir.

e Siirliciilerin nereye park edip nereye edemeyecegini gosteren isaretler ve haritalar
hazirlanmalidir.

o Etkin park kurallar1 uygulama sistemleri gelistirilmelidir.

o Konut sakinlerine, park kurallar1 ihlallerini nasil sikayet edebilecekleri hakkinda bilgi
verilmelidir.

e Gerekirse, problemden olumsuz etkilenen konut sakinlerinin zararlar1 telafi

edilmelidir.
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6.3.5.2 Sokaga Park Etme Problemlerinin Céziimii Hususundaki Uygulama Ornekleri

Yeni Zelanda'nin Christchurch sehrindeki park stratejisi sokaga park etme problemine yonelik
cesitli bilesenler igermektedir. Bu problemin gorildiigii yerlerde, sehir ydnetimi, kural
ihlallerine sifir tolerans yaklasimi sergilemekte ve sistemli bir sekilde ceza ve araglarin
cekilmesi gibi uygulamalar1 yapmaktadir. Sehir yonetimi bu yontemlere; ticari bolgelerde,
konut bolgelerinde ve kalabaliklar1 ¢eken 6zel etkinlik donemlerinde bagvurmaktadir. Park
talebinin arzi astigi bolgelerde, sehir yonetimi, arazi kullamimi kosullarina gore park
onceliklerini belirler. Ornegin, konut bélgelerinde dncelik; konut sakinlerine, ¢cok yolculu
araglara (toplu tagima araglari), ziyaretgilere ve engellilere verilmektedir. Sehir merkezinde
ise oncelik; ¢ok yolculu araglara, turist otobiislerine, belirli kargo araglarina, engellilere, kisa

stireli park edenlere ve igyerlerinin ve ¢alisanlarin araglarina verilmektedir.

6.3.6 Park Yeri Tasarimlarim ve Isletmelerini Gelistirmek

Park yeri tasarim1 ve isletmesi, park yerlerinin yerlesimini, ingaatin1 ve giinliik isletilmelerinin
nasil gelistirilebilecegini ifade etmektedir. Park yerleri, arazi kullaniminin ve kamu
alanlarmin 6nemli bir kismini olusturur. Tasarimin ve isletmenin gelistirilmesi, park
yerlerinin toplumla daha iyi biitiinlesmesini, kullanicilara sunulan hizmetin kalitesinin
yiikselmesini, park yonetiminin desteklenmesini ve ¢esitli problemlere ¢6zliim iiretilmesini

saglayabilir.

Bugiinkii park planlamasi uygulamalari, genellikle niceligi niteligin Oniinde tutarak biiyiik
fakat sevimsiz ve kullanigsiz park yerleri ortaya koymaktadir. Nitelige dnem vermek; ¢evre
diizenlemesi, yiiriiyiis yollar1, bakim ve glivenlige daha fazla kaynak ayirarak sayica az ama
daha genis park alanlar1 olusturulmasimi saglar. lyi tasarlanmis bir park yeri; banklar,
tuvaletler ve yon isaretleri gibi cazip 6geler igermektedir. Iyi planlamis bir park yeri, ayn
zamanda farkli islevleri de iistlenebilmekte, bir avlu ya da yiiriiyiis yolu, toplanma ve oyun

yeri ya da festival ve pazarlar icin tercihli alanlar olarak kullanilabilmektedir.

Park yoOnetimleri, bir bolgede ihtiyag¢ duyulan park alani sayisim1 azaltarak, tasarim
gelistirilmesi i¢in kaynak olusturabilmektedir. Tasarim ve isletmedeki gelismeler ise park
kurallar1 ve fiyatlandirilmasi, ylirlinebilirlik ve gelismis kullanici bilgileri gibi ydnetim

stratejilerini de destekleyebilir.
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6.3.6.1 Belirli Uygulama Yontemleri ve Faydalar:
Park yeri tasariminda goz oniine alinacak noktalar

Asagida park tasarimi ve isletmesi ile ilgili belirli stratejiler kisaca agiklanilmistir.

a) Erisim yonetimi

“Erisim yoOnetimi” terimi, ulagim profesyonelleri tarafindan karayollar1 tasarimi ile arazi
kullanimi gelismeleri arasindaki etkili koordinasyonu tanimlamak i¢in kullanilan bir ifadedir.
(VTPIL, 2003). Bu, genellikle trafik sikigikligin1 ve kaza riskini azaltmak ic¢in ana yollara
yapilacak baglant1 yollar1 sayisinin sinirlandirilmasini ve de arazi kullaniminin daha kiigiik ve
yogun bir sekilde gelistirilmesini igermektedir. Bu yonetim sekli, park paylasimi,
yiiriinebilirligin  gelistirilmesi ve akilct biliylime gibi park yonetim stratejilerini de

desteklemektedir.

b) Erisilebilirlik (Evrensel Tasarim)

“Erisilebilirlik” (Evrensel Tasarim), engelli ya da diger 6zel ihtiyaglara sahip bireylere de
hizmet verilebilmesini ifade eder. Park yerlerinde engellilere ayrilacak park alanlarinin
sayisini ve tasarimini belirleyecek en iyi uygulamalar1 hayata gecirmek; tekerlekli sandalye,
bebek arabasi ya da el arabasi kullananlar icin 6zel tasarimlar uygulanmak belirli ¢alisma

bigimlerdir.

¢) Estetik

Cevre diizenlemesine, yap1 malzemelerine, sehrin siluetine ve diger tasarim 6zelliklerine 6zen
gostermek; park yerinin goriiniisiine dolayisiyla da i¢inde bulundugu bdlgenin, sokagin ya da
sehrin genel estetigine katkida bulunabilme imkanlarini arttirmaktadir. Bazi imar planlar park
yerlerinin bir kismimin (¢ogunlukla %10 ila %15’inin) ¢evre diizenlemesine ayrilmasini,
komsu alanlarla aralarinda bosluk birakilmasini ve g¢evresinin perdelenmesini gerektirebilir.
Park yerleri, zemin katlarin1 magazalara ayirarak ve yiiksek kaliteli malzeme ve bakim
uygulamalar1 kullanarak sokagin goriiniimiine de katkida bulunabilir. Kamuoyu goriisiiniin

alinmasi da, park yeri tasarimina toplumu katkida bulunmasini saglayabilmektedir.

d) Varhk yonetimi

“Varlik yonetimi”, altyapmin degerinin korunmasi i¢in hazirlanan program ve politikalari
iceren bir yonetim seklidir. Park yerleri; uzun siireli dayaniklilik, giivenlik ve estetik i¢in
yeterli bakim ve tadilata ihtiya¢ duymaktadir. Her tesiste; teftis, temizlik, bakim, tadilat ve

rekonstriiksiyon uygulamalarini igeren bir varlik yonetimi planit olmalidir. Her park yeri,
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diizenli olarak yeniden boyanmaya, yalitimin ve asfaltin yenilenmesine; 20 ila 30 yil i¢inde de
rekonstriikksiyona ihtiya¢ duyacagindan, varlik yonetim programlarimin hazir olmasi

otoparklardaki yasam kalitesini arttirmaktadir.

e) Esneklik

Park yerleri, depolama, eglence ya da 6zel etkinlikler gibi gecici kullanimlara ve degisen
ihtiyaglara da cevap verebilecek sekilde tasarlanmalidir. Ornegin bazi apartman sakinleri,
park alanlarin1 ayn1 zamanda calisma ya da depolama alani olarak kullanmay1 isteyebilirler.
Bir park yeri gegici olarak oyun ya da pazar alani olarak da kullanilabilir. Bir otoparkin en {ist
kat1, eger cekici bir manzaraya da sahipse bir kafe olarak ya da bir sanat festivali i¢in

kullanilabilir.

Asagidaki aktiviteler, park yerlerindeki esnekligi saglamaya yardimci olabilecek

aktivitelerdir:

e Ortaya ¢ikabilecek problemleri ¢ozmeye yonelik yonetim programlari oldugu siirece,
park yerinin gegici ya da kalici olarak farkli amagclar i¢in doniistiiriilebilmesini
saglayacak politikalar gelistirmek.

o Fazla park alanlarinin farkli kullanimlarina izin verebilecek yogun olmayan dénemleri
belirlemek.

e Park yeri tasarim asamasindayken esnekligi gz dniinde bulundurmak (Ornegin, spor
aktiviteleri ya da pazar kurulmasi i¢in yeterince genis ve diiz alanlar tasarlamak).

o Alternatif kullanimlar i¢in yeterli 1s1iklandirma, elektrik ve su baglantilar1 gibi altyap1
imkanlarini saglamak.

f) Is1 adasi etkisi

“Is1 adas1 etkisi”; park alanlari, yollar ve catilar gibi koyu yilizeylerden giines 1s1ginin
yansimasi sonucu ortaya ¢ikan yerel sicaklik artiglarina denir. Bu, sehirlerde yaz sicakliklarini
1 ila 4,5 derece artirabilir ve park yeri kullanicilarin1 olumsuz etkileyebilecegi gibi, hava
kirliligini ve enerji tiikketimini de arttirmaktadir. Bu sicaklik artisin1 ortadan kaldirmak i¢in
park yerlerinde, yol ve kaldirim alanlar1 sinirlandirmak, aga¢ ya da tenteyle {istlerini
kapatmak, agik renkli malzemeler (asfalt yerine beton gibi) kullanmak ve seyrek kullanilan

park alanlar1 i¢in yesil alanlar olusturmak faydali olabilir.
g) Koruma ve zenginlestirme

Park yerleri tarihi, kiiltiirel ve dogal kaynaklari koruyacak ve giiclendirecek sekilde



158

tasarlanmalidir. Park yerleri, geleneksel bina yapimimi yansitacak sekilde malzemeler ya da
tasarim Ozellikleri icermeli ve bolgeye 6zgii 6zelliklerle ilgili bilgiler verebilmelidir. Sanat
eserleri ve tasarim stilleri kullanilarak kiiltiirel gelenekleri yansitabilecek otoparklar

tasarimlamak, kentlere bir karakter ytlikleyebilmektedir.

h) Isiklandirma

Yeterli aydinlatma; kullanici konforu ve giivenlik i¢in 6nemlidir. Kapali ve acik otoparklar
icin minimum 1giklandirmay1 belirleyen ¢esitli standartlar mevcuttur. Bazen 1518in
parlakliginin ¢evredeki konutlar1 rahatsiz etmesini engellemek gerekeceginden 1siklandirma

sistemleri dogru planlanmalidir.

1) Konumlandirma

Park yeri konumlandirilmasi, park yerlerinin sokaklara, kaldirimlara ve binalara gore nereye
yerlestirildigini belirtir. Park yerlerinin binalarin 6niinde konumlandirilmas1 yaygin bir
uygulama olsa da; artik pek ¢ok planlamaci, park yerlerinin bir kismimin ya da tamaminin
binalarin yanina ya da arkasina taginarak binalarin kaldirima yakin olmasini, bdylelikle de
yayalarin binaya ulagsmasinin kolaylagsmasini ve sokak goriiniimiiniin de giizellestirilmesini

Onermektedir.

i) Giivenlik

Kisilerin, araglarin ve tesislerin giivenligi, kapali ya da izole tesisler i¢in 6nemli bir tasarim ve
isletme konusudur. Park yerleri tasariminda giivenlik i¢in dogal gdzetim (sokaktan ve
civardaki binalardan maksimum goriiniirliik), 1siklandirma, devriye, acil durum alarmlar1 ve
kapali devre kamera sistemleri gibi yontemler uygulanabilir. Belirli zamanlarda 6zel glivenlik
onlemleri de aliabilir (Uzaktaki park yerlerini kullanan ¢alisanlara eslik etmek ya da servis
sunmak gibi).

j) Boyut

Genellikle, bir¢ok kiigiik park yeri, tek bir biiylik park yerinden daha caziptir. Biiylik park
yerleri, ¢evre diizenlemesi yapilarak kiigiik pargalara ayrilabilir. Biiyiik park yerlerinde
bolgeler kullanicilarin araglarint bulmalarin1  kolaylagtirmak icin farkli renkler ya da
sembollerle ayristirilabilir. Biiyiik yeriistii otoparklarin, binalarin 6niinde ya da ana ticari

caddelerde degil; binalarin arka taraflarinda ya da ticaret bolgesinin kenarlarinda yer almasi

daha dogru olacaktir.
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k) Trafik durultma (Traffic calming)

“Trafik durultma” kavrami (Trafik sakinlestirme ya da trafigi yavaslatma da denir), belirli bir
yolda ya da park yerinde arag¢ hizlarin1 ve trafik hacmini azaltmay1 amaglayan ¢esitli tasarim
ozelliklerini icermektedir. Farkli trafik durultma stratejileri, bir park yerindeki trafigi kontrol

etmek i¢in kullanilabilir. Hiz kesici platformlar bunun i¢in en sik goriilen uygulama seklidir.
1) Trafik akisi

Otoparklar trafik akisini kolaylastiracak sekilde tasarlanabilir. Cikmaz sokaklardan kaginmak
gerekir ve bunu saglamak miimkiinse, otoparklara birden fazla giris yapilmalidir. Akis

yonleri, isaretler ve oklarla agikca belirtilmelidir.

m) Trafik emniyeti

Sokak harici park yerleri, trafik hizin1 kontrol edecek, goriisii artiracak, carpigsmalar1 en aza
indirecek ve yayalar1 koruyacak o6zellikleri igerecek sekilde tasarlanabilir. Bu giivenlik
ozellikleri, yeterli yol ve park alani genislikleri, rahat goriiniir park c¢izgileri, kavsaklarda
trafik kontrolleri (Dur isaretleri gibi), hiz kontrolleri (trafik durultma gibi) ve ayrilmis yiirlime
yollar1 gibi ozelliklerdir. Geri agili park etme (Araglarin sokakta arkasi kaldirim tarafinda
olacak sekilde ag¢ili bicimde park etmesi), ileri agili ya da paralel park etmeden daha giivenli
olarak nitelendirilmektedir. Ciinkii siiriiciiler yola ¢ikarken bu park sekliyle goriis alanlarini

genisletmektedirler.
n) Kullanic1 kolayhklar

Otoparklarda yiirtime yollari, {istii kapali bekleme alanlari, banklar, cesmeler, biifeler, telefon
kuliibeleri, duyuru panolari, otomatlar ve tuvaletler bulunabilir. Biiyiik otoparklar yazin
serinletilen, kisin 1sitilan kapali lobiler yaparak miisterilerinin burada beklemelerini ve 6deme
yapmalarin1 saglayabilirler. Bazi ticari otoparklar oto yikama ve benzin doldurma gibi

hizmetleri de sunmaktadirlar.

p) Kullanic bilgileri

Otoparklarda yon bilgileri sunulmalidir (“Kullanic1 bilgilerinin  ve pazarlamanin
gelistirilmesi” baslikli boliime bakiniz). Bu, siiriiciiler i¢in biiylik boy yo6n isaretlerini ve
yayalar icin de ayrintili isaretler, haritalar ve brosiirleri icerir.

r) Hava sartlarina kars1 koruma

Park yerleri agaglar ve tentelerle golgelenebilir ve bu sayede kullanici konforu artirilip
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arabalardan ¢ikan gazlarin yarattign kirlilik azaltilabilir. Tenteler, arabalar1 yaz aylarinda
giinesten, kis aylarinda da kar ve doludan korumak i¢in énemlidir. Bu kapali kisimlara park

etmek icin siiriiciilerden ek bir {icret de talep edilebilir.
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7. TARIHi YARIMADA — EMINONU BOLGESI ORNEGI

7.1 Tarihi Yarimada ve Eminénii ilcesi’ne Genel Bir Bakis

Bu kisimda degerlendirme kapsaminda kullanilan veriler, c¢esitli kurumlardan ve
caligmalardan temin edilmistir. Tarihi Yarimada ve Emindnii ile ilgili bilgiler ve bazi1 veriler igin,
“Tarihi Yarimada Koruma Amacli Nazim Imar Plani Raporu’na (IBB, 2003)
basvurulmustur. Bolgenin otopark altyapisi ile ilgili durumu belirleyebilmek i¢in, YTU de
hazirlanan “Eminénii ilcesi Otopark Envanteri Anketi” sonuglarindan yararlanilmistir
(Kocaer, 2006). Bolgedeki karayolu tasit trafigini belirleyebilmek icin, ilge genelinde
kavsaklarin geometrik diizenleme projelerinde kullanilmak tizere, 2007 yili Mayis ayinda
yapilan trafik sayimlar1 kullanilmistir. Bolge bazinda giinliik otopark tasit sirkiilasyon oranlari

(turnover rate) ise ISPARK A.S’den temin edilen kayitlarin analiz edilmesiyle bulunmustur.

7.1.1 Konum

Tarihi Yarimada olarak adlandirilan Emindnii ve Fatih ilgeleri, Catalca Yarimadasi’nin
giineydogu ucunda yer almaktadir. Tarihi Yarimada’nin kuzeyinde Halic ve Beyoglu,
dogusunda Istanbul Bogazi, giineyinde Marmara Denizi, batisinda ise Zeytinburnu,

Bayrampasa ve Eylip il¢eleri bulunmaktadir (Sekil 7.1).

Tarihi Yarimada (Sur i¢i) toplam 1562 hektarlik bir alan1 kaplamakta olup, Eminénii ilgesi,
511 hektarlik alam ve 33 mahallesi ile Yarimada’nin dogusunda; Halig, Istanbul Bogaz,

Marmara Denizi ve Fatih Ilgesi ile simirl bir alanda yer almaktadir.

KADIKOY

Pl

Sekil 7.1 Eminénii {lgesinin Konumu
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7.1.2  Genel Niifus Yapisi

Istanbul’un merkezi konumunda olan Eminénii ve Fatih ilcelerini kapsayan Tarihi Yarimada,
tarihi gelisim siireci icinde Istanbul’un en yogun yerlesme alan1 olmus ve bu 6zelligini yakin
yillara kadar siirdiirmiistiir. Ancak 1950’lerden sonra iilke genelinde hiz kazanan kentlesmeye
bagli olarak, Istanbul Metropoliten Alaninin cevre ilgelerinin hizla biiyiimesi sonucu Tarihi
Yarimada’nin niifus agisindan goreceli 6nemi azalmis ve son yillarda biiyiik niifus kayiplari
yasamistir. Bunun en biiylik sebebi yogun ticari faaliyetlerin ilge biitiiniine yayilmasi ve

zaman i¢inde konut alanlarin1 yok etmesidir.

2000 yili niifus sayimi sonuglarina gére Eminénii ilgesinin niifusu 33 mahallede toplam
55.548 kisidir. Eminénii ilgesinde niifus bakimindan en biiylik mahalle, yaklasik 7.000 ile
10.000 arasinda niifusu barindiran Nisanca mahallesi olup, Nisanca mahallesini, 4000-7000
kisi aralig1 ile Kiiclikayasofya mahallesi izlemektedir. Bunlarla beraber ticaretin ¢ok yogun
oldugu, Saridemir, Riistempasa, Tahtakale, Tayahatun ve Beyazit mahallelerinin niifuslar1 O-
100 kisi araliginda seyretmektedir. Bu mahallelerde yerlesik niifus yok denecek kadar azdir
(Sekil 7.2).

Ancak, Tirkiye’nin en gelismis ilgelerinden biri olan Eminénii, giiniimiizde basta turizm
olmak iizere, 6nemli bir ticaret merkezi 6zelligiyle, kentin en yogun ¢ekim merkezlerinden
biri konumundadir. Bu 6zelligi nedeniyle, bolgedeki niifus dagilimini, fiili olarak gdézden

gecirmek yararli olacaktir.

7.1.2.1 Mekéansal ve Fonksiyonel Durum

Tarihi Yarimada’da farkli yogunluk ve farkli 6zelliklerde, yaklasik 400 hektarlik saf konut
alan1 bulunmaktadir. Ayrica saf konut alanlarina dahil edilememis olan yaklasik 70 hektarlik

konut+ticaret alan1 ve 6 hektarlik konut+konaklama alani bulunmaktadir.

Eminénii ilgesinde salt konutun hakim oldugu alanlar olduk¢a sinirlidir. Zaman igerisinde
bolgedeki fonksiyonel doniisiim, konut fonksiyonunun bolgeyi terk etmesine neden olmustur.
[lgede az sayida kalan konut alanlaridan Siileymaniye bdlgesindeki konutlar, tamamen bekér
niifusun yasadigi, binalarin oda olarak kiraya verildigi fiziki ve sosyal bir ¢okiintii bolgesi

olarak nitelendirilmektedir.
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[ 1 - KATIP KASIM
] 2- NISANCA

3 - MUHSINE HATUN
[ 4- MESIHPASA
[ 5 - MIMAR KEMAL

6 - MIMAR HAYRETTIN
7 - SARACISHAK
8 - KEMALPASA
] 9 - BALABANAGA
110 - SULEYMANIYE
11 - BEYAZIT
I 12 - CANKURTARAN
[_] 13- HOCAPASA
I 14 - HOBYAR
[ |15 - RUSTEMPASA
[C_] 16 - SEHSUVAR BEY
[ 17 - KUCUK AYASOFYA
18 - BINBIRDIREK
19 - SULTANAHMET
[[] 20 - MOLLA FENARI
[ |21-ALEMDAR

22 - TAYA HATUN
23 - SURURI
24 - EMIN SINAN
Bl 25 - SARIDEMIR
| 26 - TAHTAKALE
B 27 - DEMIRTAS
[ 28 - YAVUZ SINAN
B 29 - MERCAN
[ 30 - HOCA GIYASEETIN
31 - HACIKADIN
[ ]32 - KALENDERHANE
I 33 - MOLLA HUSREV

EMINONU ILCESI MAHALLELERI

)

(7

I\

Sekil 7.2 Eminénii Ilcesi Mahalle Siirlar
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Sultanahmet, Cankurtaran, Kiiclikayasofya, Kadirga geleneksel konut dokusunun kismen
korundugu ve bazi kesimlerinde konaklama ile konutun i¢ i¢e oldugu alanlardir. Emindnii’niin
bir diger konut alanini olusturan Yenikapi-Nisanca bolgesinde, daha ¢ok son yillarda Dogu ve
Gilineydogu Anadolu bolgelerinden goc¢ eden aileler yasamaktadir. Bunda en biiylik etken
bolgenin zaman i¢inde fiziki olarak eskimesi ve buna bagli olarak kiralarin diisiik olmasidir.
Bu bolgedeki parselasyonun ve yapilanmanin etkisiyle yogunluk, ilgenin diger bolgelerine

oranla daha yiiksektir.

Emindnii ilgesi, Tarihi Yarimada’daki toptan ve perakende ticaretin merkezi durumundadir.
flgedeki ticaret alanlar1 yaklasik 74 hektarlik bir alana yayilmus olup siirekli gelisme gdsteren
farkli faaliyet kollarina gore birgok alt merkez bulunmaktadir. Kapaligarsi, Hanlar bolgesi ve
cevresi perakende, geleneksel ve toptan ticaretin odak noktast durumundadir. Tahtakale,
Mercan, Kiigiikpazar, Eminénii Meydani cevresi ¢ok c¢esitli toptan ve perakende satis

biriminin, is merkezinin ve hanin bir arada bulundugu merkezi is alan1 (MIiA) konumundadir.

Tahtakale bolgesinde elektronik esya toptan ve perakende satigina yonelik ticaret birimleri
bulunmakta olup, bunun haricinde ¢ok cesitli ticari faaliyetler de bu ¢evrede yapilmaktadir.
Ayrica, bu bolgede depolama alanlari da bulunmaktadir. Genellikle hanlarin ve ticaret
merkezlerinin {ist katlar1 depo olarak kullanilmaktadir. Tahtakale cevresinde diikkanlarin
haricinde, yol iizeri ticaret biiylik pay tasimaktadir. Bu bolgedeki trafik sorununun en 6énemli

sebeplerinden birini igportact diye adlandirilan bu sektor olusturmaktadir.

Laleli son yillarda ¢ok 6nemli ticari bir merkez konumuna gelmistir. Bélgedeki konut alanlari
tamamen is merkezlerine, ¢cok katli magazalara doniismiistiir. Ozellikle SSCB’nin dagilmasi
ile birlikte olusan iilkelerden bdlgeye gelen ticari talepler neticesinde, Laleli bolgesi
yurtdigina en fazla ihracat yapar bolge durumuna gelmis ve bdlgedeki ticari aktivitelerin
canlilig1 ve 6neminin artmasi, beraberinde bolgedeki fiziki dokunun da siiratle yenilenmesine
neden olmustur. Bolgedeki ticaret merkezlerinin ilk iki ya da {i¢ katlar1 sergileme ve ticaret

amagcl kullanilmakta olup, daha iist katlar tamamen depo veya ofis olarak kullanilmaktadir.

Imalat ve depolama alanlart Gedikpasa, Siileymaniye, Hanlar bolgesi cevresinde
bulunmaktadir. En yogun imalat biriminin bulundugu Gedikpasa ve ¢evresinde zemin katlar
daha ¢ok sergileme amacli kullanilmakta olup, iiretim ve depolama {ist katlarda yapilmaktadir.

Bolgenin egimli ve dar sokaklari yiikleme-bosaltmada biiyiik sikintilar ¢ikarmaktadir.

2010 yilina kadar insan ve ¢evre saglhigina zarar veren kuyumcu, giimiis, kalayci, kaplamaci,
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ayakkabict ve diger atdlyelerin hepsinin belediye smirlart digina ¢ikartilmasi planlanmis;
ancak degerlendirmenin yapildig1 2008 yili itibariyle, bu konuda heniiz istenilen diizeyde

biiyiik bir hareketlenme olmadig: tespit edilmistir.

Eminonii ilgesinde, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin uygulamaya koydugu Siileymaniye ve
Sultanahmet Kentsel Doniisiim Projeleri’nin hayata gegmesi durumunda ilge tamamen farkli

bir dokuya kavusacaktir.

Tarihi Yarimada sinirlarinda yer alan Emindnii ilgesi, gegmisten gilinlimiize her donemde
ticaretin, kiiltlirel faaliyetlerin, yonetim yapilarinin merkezi olma Ozelligini siirdlirmiis ve
kentin 6nemli ¢ekim merkezlerinden olmustur. Ancak bunun yaninda, zaman iginde bir gegis
giizergah1 haline donen ve “asirt derecede ¢ignenen” Eminoni ilgesi, giiniimiiz itibariyle bu
yogunlugu kaldiramaz hale gelmistir. Zaman i¢inde mevcut ulasim gilizergdhlan yetersiz
duruma gelmis, yeni talepler karsilanamamis veya tarihi dokuya zarar vererek karsilanmistir.
Bu siire¢ icinde, Eminonii ilgesi her tiir ulasim giizergahinin kesistigi bir merkez haline almis

ve bu merkezi konum, ulagim ve otopark sorunlarini da beraberinde getirmistir.

Emindnii Ilgesi'nin geneli ve tiim alani ilgilendiren sorunlarin yaninda, ilgenin farkli
karakterde ve farkli iiretim ve ¢ekim ozelliklerine sahip bolgelerden olugsmaktadir. Bu tezde
sorunlarin ve ¢éziim Onerilerinin, alt bolge bazinda incelenebilmesi amaciyla, 1997 yilinda
yapilan Istanbul Ulasim Ana Plani’nda belirlenen zonlara (alt bolgelere) sadik kalmmuis ve
bolge 6 zona ayrilmistir. Bu kapsamda zonlar 1’den 6’ya kadar numaralandirilmis (Sekil 7.3)

ve Istanbul Ulasim Ana Plani’nda yer alan zonlara gelen karsiliklari,
1. Bolge — 88 No’lu Zon
2. Bolge — 89 No’lu Zon
3. Bolge — 90 No’lu Zon
4. Bolge — 95 No’lu Zon
5. Bolge — 96 No’lu Zon
6. Bolge — 97 No’lu Zon

olarak verilmistir. Alt bolgeler ana hatlariyla su sekilde tanimlanmustir:
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Sekil 7.3 Eminénii ilgesi Otopark Planlamasina Esas Bélge Siniflandirmasi
7.1.2.2 Eminénii Tlgesi Alt Bélgelerinin Ozellikleri

1. Bolge: Hacikadin, Yavuz Sinan, Saridemir, Demirtas, Hoca Giyasettin Mahallelerini i¢ine
alan bolge, ilcenin 6nemli giris kapilarindan Unkapani kopriisii ve Eyiip yolu girislerini
biinyesinden barindirmaktadir. Bélge sirlar1 igerisinde yer alan, IMC bloklarinin bir kismi
ve birgok O6zel ve kamuya ait otopark alanlarmma sahip olmasi, stratejilerin gelistirilmesi

noktasinda, ilge i¢in 6nemli bir konuma sahip olmasina yol agmaktadir.

2. Bolge: Siileymaniye ve Unkapani ¢evresini i¢ine alan bolge, Molla Hiisrev, Kalenderhane,
Kemalpasa, Mesihpasa, Mimar Kemal, Balabanaga ve Siileymaniye Mahallelerinden
olugmaktadir. Siileymaniye ve yakin cevresinde, iiniversitenin biiyiikk bir alana yayilmis
olmasimin tarihi dokuyla uyusmayan yapilagsma Ornekleri vermesi, fiziki mekanm gorsel
kalitesini olumsuz etkilemektedir. Bunun yaninda Istanbul Universitesi’nin getirmis oldugu

yaya ve tasit yogunlugu énemli bir sorun olarak gbze ¢arpmaktadir.

Bolgede yer alan imalathanelerin biiyiik yer kaplamasi, ¢evrenin sosyal ve kiiltiirel yapisini
bozmakta ve konut alanlariin is alanlarina doniismesine sebep olmaktadir. Bu da, bdlgede

gece ve gilindiiz niifusu arasindaki dengesizligi arttirmaktadir.

Unkapan1 ve g¢evresini de igine alan bdlgede, IMC bloklarinin zaman igerisinde amaci

disindaki faaliyet alanlarma hizmet etmesi, bolge sinirlarinin ¢izilmesinde biiyiik 6nem
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tagimaktadir. Manifatura haricindeki fonksiyonlarin ve biiyiik ¢apli toptan ticaretin besledigi
sorunlar; tasit yogunlugu, otopark ve servis imkanlarinin yetersizligi ile birlesince, bolgedeki

ulasim sorunlarinin ¢dziilemez hale gelmesine neden olmustur.

3. Bolge: Eminonii meydan ve Sirkeci bolgelerinin de i¢inde kaldigi 3. bolge, Hocapasa,

Hobyar, Riistempasa, Sururi ve Tahtakale Mahallelerinden olugsmaktadir.

Eminonii Meydani, mevcut diizenlemeler dikkate alindiginda, lastik tekerlekli tagitlara oncelik
tantyan bir kentsel alan olmakla birlikte, 6zellikle her iki trafik yoniinde, iki biiylik alanda
IETT ve OHO igin olusturulan ana durak yerleri ile biiyiik bir kent i¢i terminal niteligindedir.
Emindnii Meydani’nin bir gecis ve pazar alani olarak kullanilmasi, mevcut alt gecitlerin
yetersizligi ve olumsuz kosullari, otobiis duraklarinin ve tasit trafiginin meydanin yaya olarak
kullanimin1 engellemesi, rayli sistemin tasit trafigi ile kesigmesi, tasit ve rayli sistem

giizergahlarinin sahil bandi ile kopukluga sebebiyet vermesi bolgedeki temel sorunlardandir.

Sirkeci bolgesi ise, demiryolu ve karayolu gilizergahlarinin kesistigi ve ayn1 zamanda son
duraklarinin yer aldigt ana merkez konumunda olmasindan dolayi, biiylik c¢apta
sirkiilasyonlara sahne olmakta ve bu yogunlugun olusturdugu 6nemli sorunlar1 da beraberinde

getirmektedir.

Bolgenin hem kara (lastik tekerlekli ve rayl sistemler) hem de deniz ulagimina imkan
tanimas1 sebebiyle, gilinlin her saatinde olduk¢a yogun talebe maruz kalmasi kaginilmaz
olmaktadir. Deniz ulagiminda, Ozellikle arabali vapur iskelesinin (Sirkeci-Harem hatt1)
getirdigi tasit yogunlugu ve ozellikle aksam saatlerinde sahil yolundaki trafik sikisikligi, sehir
hatlar1 vapurlarina ait iskelelerden bosalan yolcularin rahat sirkiile edilecegi kentsel alanlarin
yetersizligi veya tasit trafigi ile i¢ i¢e olusu, iskelelerin bakimsiz ve amaca hizmet edecek
standart ve kapasitede olmamasi, deniz ulasiminin diger toplu tasima sistemleriyle

entegrasyonunun sikinti olusturmasi, bolgedeki sorunlardandir.

4. Bolge: Katip Kasim, Nisanca, Saragishak, Muhsine Hatun ve Sehsuvar Bey Mahallerinden olusan
4. bolge igerisinde, tarihi eser envanteri agisindan olduk¢a yogun olan Kumkap1 ve ¢evresinde, turistik
ve eglence tesislerinin de yogunlugu bolgeye olan talebi arttirict etkiler yapmaktadir. Ayrica bolgede
deri ve mamulleri imalatinin yogun olarak yapildigi Gedikpasa, {iriinlerin toptan satisi dikkate
alindiginda, biiyiik bir trafige maruz kalmaktadir. Gerek bolgedeki servis ve 6zel otomobil yiikii,
gerekse topografyanin ¢ok egimli olmast trafikte ciddi zorluklar yasanmasina yol agmaktadir.

Bolge smirlan igerisinde yer alan diger bir 6nemli merkez ise, Laleli’dir. Laleli, iilke
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ekonomisine onemli girdiler saglayan “bavul ticareti” sebebiyle, asir1 yogun mal ve servis
agirlikli tasit trafigi ve otopark sorunlarini da beraberinde getirmektedir. Son olarak, Eminonii
ilgesinde, Sirkeci’den sonra en 6nemli ulasim merkezi olan Yenikapi, deniz kara ve demiryolu
ulasiminin kesistigi bir kentsel odak noktas1 konumundadir. Ancak s6z konusu ulasim tiirleri
arasindaki entegrasyon yetersizligi bir takim sikintilar1 da beraberinde getirmektedir.
Yenikapt IDO iskelesinin getirmis oldugu tasit ve yaya yogunlugu, yaya-tasit
sirkiilasyonundaki kesigmeler gibi sorunlar dogurmaktadir. Yenikap: kavsaginin ve sahil
yolunun yerlesim alanlar1 ile sahil bandi arasindaki kopukluga sebebiyet vermesi ve
demiryolu istasyonu ile entegrasyonuna engel olmasi bolge icin bir diizenleme yapilmasini
zorunlu kilmaktadir. Ayrica Yenikapt Su Uriinleri Hali’nin oldukea biiyiik bir tasit trafigi

cektigi ve otopark yetersizligi karayolu tagimaciligini olumsuz etkilemektedir.

5. Bolge: llce icerisinde yogun yaya ve tasit trafigine maruz kalan énemli bolgelerden biri
olan ve Eminénii Ilgesi’nin merkezi niteligindeki 5. bdlge sinirlar1 igerisinde, Hanlar ve ticari
isletmelerin yogun oldugu Mercan, Taya Hatun ve Molla Fenari Mahalleleri; turistik tesislerin
yer aldig1, Alemdar, Binbirdirek, Emin Sinan Mabhalleleri; ayrica Mimar Hayrettin ve Kapali

Cars1’y1 biinyesinde barindiran Beyazit Mahallesi yer almaktadir.

Hanlar bolgesi olarak da gecen Mercan ve civart mahalleler, toptan ve perakende ticaretin,
imalat ve depolamanin biiyiik ¢apta faaliyet gosterdigi alan olarak geg¢misten giiniimiize
gelisimini stirdlirmistiir. Hanlar bolgesi, yer se¢imi, iirlin ¢esitliligi, erisim kolayliligi,
merkezi olusu gibi birgok sebepten dolayi, ¢ekim merkezi oOzelligini siirekli olarak
korumaktadir. S6z konusu fonksiyonlarin getirmis oldugu, servis, ¢evre sorunlari, tarihi ve
kiiltiirel degerlerin tahribati gibi sikintilarin yaninda, ilge genelinde yaya ve tasit trafiginin en

yogun oldugu bolgelerin baginda gelmektedir.

Benzer sekilde Beyazit Meydani ve cevresinde de asirt yogun yaya ve tasit trafiginin
olusturdugu sikintilardan s6z etmek miimkiindiir. Civardaki otobiis ve tramvay duraklarinin
meydanda olusturdugu karmasa ve meydanin bir boliimiiniin otopark olarak kullanilmasi,
yaya sirkiilasyonunun engellenmesi ve meydanin hiiviyetini bozucu etkisi, bolgedeki énemli

ulasim sorunlar arasinda yer almaktadir.

6. Bolge: Cankurturan, Sultanahmet ve Kiiciikayasofya mahallelerinden olusan 6. bdlgede,
ozellikle demiryolu hattinin bolgeden gegmesi, cadde ve sokaklarin demiryolu ile kesistigi
noktalarda trafik akimini zorlamaktadir. Cankurtaran bolgesinde, sahil yolundan Sultanahmet

Meydani’na olan trafik akimi nedeniyle, bdyle bir trafik yiikiine uygun olmayan mevcut sokak
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dokusunun bazi noktalarda tasit ulasgimini oldukc¢a zorladigi gozlenmektedir. Bolgenin,
ozellikle turistik merkezleri biinyesinde barindirmasi, otobiis ve minibiislerin turist servisleri

olarak bolgede parklanmalarina ve trafik yogunlugunu arttirmalarina sebep olmaktadir.

7.1.3 Ulasim Durumu

7.1.3.1 Bélgenin Ulasim Ag Iicindeki Yeri

Tarihi Yarimada, Istanbul Metropoliten alaninin merkezi sayilabilecek bir konumda
olmasindan dolay1, ulasim giizergahlar1 agisindan da odak teskil eden bir yapiya sahiptir.
Yarimada; hem karayolu, hem denizyolu hem de demiryolu sistemleri agisindan transfer
merkezi konumundadir. Hem Tarihi Yarimada’ya hem de metropoliin diger bolgelerine
ulasimda, Tarihi Yarimada kullanilmakta ve bu sebepten oOtiirii, asir1 yogun, yaya ve tasit

trafigi ortaya ¢ikmaktadir.

Sirkeci Gari, Eminonii ve Yenikap: iskeleleri, ana arterlerden Vatan, Millet Caddesi ve
Atatlirk Bulvari, yarimadanin, metropoliin diger bolgeleri ile iliskisinin kurulmasinda ilk
siray1 almaktadir. Sirkeci Gari, Anadolu yakasi ile iliskisinin kuruldugu, Avrupa yakasindaki
son ve en onemli duragi olusturmaktadir. Eminonii ve Yenikap1 iskele alanlari, sehrin iki
yakas1 arasina ve Marmara Denizi’nin giiney kiyilarindaki merkezlere hizmet etmektedir

(Sekil 7.4).

Istanbul Metropoliten alaninin en &nemli iki ulasim giizergahi olan, D-100 Karayolu ve TEM
Otoyolu baglanti yollarinin, Tarihi Yarimada’ya Vatan ve Millet Caddeleri vasitasiyla
saplandigi ve Aksaray’da olusan kavsak ile Taksim, Beyazit ve Yenikap: yoniine isinsal
olarak dagildig1 goriilmektedir. Dolayisiyla, Tarihi Yarimada her donemde metropoliten

ulasimin odagindaki yerini korumaktadir.

Icinde barmdirdigi yogun ticaret alanlari ve istihdam sebebiyle, giiniimiizde ulasim arz
hatlarinin 6nemli bir kismi, Tarihi Yarimada’ya dogru olugsmakta ve bu sebeple de, dnemli ve
stratejik anlamdaki rayli toplu tasima sistemlerinin dagilimi ve bolgeye olan ulagim
taleplerinin dikkatlice incelenmesi gerekmektedir. Bunun yani sira, Tarihi Yarimada’nin
dogal ve tarihsel kent dokusu ve yapisi, kentin merkez bolgelerinde yeni yol yapilmasina,

hatta bircok yerde mevcut yollarin genisletilmesine bile imkan vermemektedir.
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7.1.3.2 Mevcut Ulasim Sistemlerinin Degerlendirilmesi

Tarihi Yarimada genelinde, karayolu ulasimi degerlendirildiginde; Aksaray ile Topkapr ve
Bayrampasa arasinda yer alan ve uzantilar1 D-100 ile TEM baglant1 yollarina ulasan, Vatan ve
Millet Caddeleri; Sehzadebasi ile Edirnekapi arasinda bulunan ve devaminda Sultangiftligi’ne
kadar uzanan Fevzipasa Caddesi; Unkapani ile Yenikap1 arasinda hizmet veren ve Unkapani
Kopriisii ile Taksim’e uzanan Atatiirk Bulvar1 ile Mustafa Kemal Caddesi; Yedikule, Sirkeci,
Unkapani, Ayvansaray arasinda Tarihi Yarimada’nin ¢evresinde ring olusturan ve devaminda
Bakirkdy’e ve Alibeykdy’e ulagan Sahil Yolu (Kennedy Caddesi) birinci kademe yollar
olarak belirlenmistir (Sekil 7.4). Eminonii ilgesinde birinci kademe yollar 32,5 hektarlik bir

alan1 kaplamakta ve ulagim {ist yapilarinin %24,8’ini olusturmaktadir.

fkinci kademe yollar; Eminénii ilgesinde, Aksaray’dan baslayip Beyazit’ta son bulan Ordu
Caddesi; Sehzadebasi’n1 Siileymaniye’ye baglayan Sehzadebasi, Vezneciler, Bakircilar,
Fuatpasa ve Ord.Prof.Cemil Birsel caddeleri; Sirkeci ile Kiigiikayasofya arasinda hizmet
veren Bab-1 Ali, Ankara, Klod Farer, Peykhane, Nakilbent ve Aksakal caddeleri; Laleli
bolgesinde yer alan Aksaray, Mesihpasa, Koca Ragip Pasa, Geng Tiirk, Vidimli Tevfik Paga,
Biiyiik Resit Paga caddeleridir.

Ikinci kademe yollarin alan biiyiikliigii 15,2 hektar olup, toplam ulagim iist yapilar1 icindeki

pay1 %11,6 seviyesindedir.
Birinci ve Ikinci kademe yollarin haricindeki yollar Ugiincii kademe yol olarak belirlenmistir.

Ugiincii kademe yollarin alan toplami 52,8 hektar olup tiim ulasim {ist yapilar igindeki orani

%40,3 seviyesindedir (Cizelge 7.1).

Yaya vyollar1 olarak belirlenmis alanlar, planli yaya giizergahlar1 niteliginde olmayip,
genellikle tasitin giremedigi, egimli, merdivenli ve dar sokaklari ifade etmektedir. Ozellikle
Hanlar bolgesi ve g¢evresinde yaya yolu olarak goéziiken sokaklar bu niteliktedir. Bunun
haricinde Kumkap1 ve ¢evresinde planlh bir yayalastirmadan s6z edilebilir. Yaya yollarinin

toplam alan biiyiikliigii 10,1 hektar ve ulasim iist yapilari i¢cindeki pay1 %7,7 civarindadir.

Eminonii ilgesindeki eski sokak dokusunun korundugu Siileymaniye, Hanlar bolgesi,
Cankurtaran, Sultanahmet, Gedikpasa ve Kumkap1 ¢evresinde, organik sokak dokusuna sahip
bolgelerin karakteristik 6zelligi olan ¢ikmaz sokaklar ilgenin 2,2 hektarlik kismini kaplamakta

ve ulagim st yapilari iginde %1,7 paya sahip olmaktadir.
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VATAN CADDESI

UNKAPANI KOPRUSU

KENNEDY CADDESI

KENNEDY CADDESI

Sekil 7.4 Eminénii lgesi Ulasim Ag1
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Cizelge 7.1 Eminénii ilgesi Ulasim Kademelenmesi, Ust Yapilar1 ve Degerleri

(iBB, 2003)
FONKSIYON Adet | Alan (ha) | Yiizde
1.Derece Yollar - 32,5 24,8
2. Derece Yollar - 15,2 11,6
3. Derece Yollar - 52,8 40,27
Cikmaz Yollar - 2,2 1,7
Yaya Yollari - 10,1 7,7
Meydanlar 6 5,6 4.3
Agik Otoparklar 113 11,9 9.1
Kapal1 Otoparklar 6 0,8 0,6
TOPLAM 125 131,1 100,0

Cadde ve sokaklarin biiylik ¢ogunlukla asfalt kaplama oldugu, envanterin yogunlastig: tarihi
dokularda, ozelikle Hanlar bolgesi, Sultanahmet, Cankurtaran ve Kumkapi gibi bazi
bolgelerde arnavut kaldirnmli sokaklarin oldugu goriilmektedir. Merdivenli yollar ise egimin
yiiksek oldugu Gedikpasa’da dikkati ¢ekmektedir. Ayrica Hanlar bdlgesinde de merdivenli
yollara rastlanmaktadir. Hanlar bolgesi, Kapaligars1 ve cevresi, ¢ok dar sokak dokusunun,
¢ikmaz sokaklarin da yogun oldugu bir alandir. Ozellikle toptan ve perakende ticaretin yogun
olarak hizmet verdigi bolgede dar, egimli, merdivenli sokak dokusu servis imkanlarin1 ve

yaya ulasimini zorlamaktadir.

Eminonii’ndeki mevcut rayli sistem giizergahlari, Halkali-Sirkeci TCDD hatt1 ve
Zeytinburnu-Kabatas tramvayidir. Mevcut TCDD hatti Yedikule’den Tarihi Yarimada’ya
girmekte ve sahil yoluna paralel olarak Yenikapi, Kumkapi, Cankurtaran’dan gecerek, Sur’u
Sultani i¢ini kat ederek Sirkeci’de son bulmaktadir. Sirkeci Gari1 Avrupa yakasindaki son
durak olmasinin yaninda Anadolu yakasindaki Haydarpasa Gari ile de yiik tasimaciliginin
yapildig1 feribotlar vasitasiyla siirekli iliski i¢indedir. Bu agidan degerlendirildiginde,
Sirkeci’nin hem yolcu hem de yiik tagimaciligi agisindan 6nemi biiyiiktiir. Tramvay; Aksaray,
Beyazit, Sultanahmet, Sirkeci ve Emindnii Meydani’ndan gecgerek Galata kopriisii iizerinden

Eminoni’ni terk etmektedir.
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Ayrica 4. Levent-Taksim ve Havaalani-Aksaray metro hatlarinin Yenikapi’daki ulagim

transfer merkezine kadar uzatilmasiyla ilgili insaat ¢alismalar1 devam etmektedir (Sekil 7.5).

Su anda diinyadaki en biiyiik ulagim altyapr projelerinden biri olan ve insaat1 hala devam
etmekte olan, Marmaray Projesi’nin, Avrupa kitasindaki iki énemli yeralti istasyonlarindan
Sirkeci ve Yenikap: istasyonu, Emindnii ilgesinin toplu tasimadaki yeri ve Onemini
artiracaktir. Yenikap1 istasyonunun biiyiik bir aktarma istasyonu olmasi bakimindan da 6nemi
bliytiktiir. Tarihi Yarimada’yr bastanbasa yeraltindan kat edecek olan Marmaray Projesi

bittiginde, Istanbul, modern rayli tasima tesislerine sahip olacaktir.

Deniz ulagimi hatlart Emindnii ve Yenikapi’daki iskele alanlarinda odaklanmistir.
Eminonii’nden Uskiidar, Kadikdy, Adalar ve Bogaz’a sehir hatlar1 vapur seferleri, Kadikdy ve
Bogaz’a deniz otobiisii seferleri, Harem’e arabali vapur seferleri,  Sarayburnu’ndan
sehirlerarasi feribot seferleri yapilmaktadir. Yenikapi iskele alani ise deniz otobiisii ve feribot
seferlerinin yapildigi O6nemli bir merkezdir. Yenikapi’dan Bostanci, Kadikdy, Avsa,
Bandirma, Mudanya ve Cinarcik’a deniz otobiisii seferleri, Bursa, Bandirma ve Yalova’ya ise
feribot seferleri yapilmaktadir. Yenikapi’da deniz ulagimi ile kara ulagimin entegre oldugu bir
ulasim transfer merkezinden s6z etmek miimkiindiir. ingaat ¢aligmalar1 siiren rayli sistem
hatlartyla ilgili ¢alismalar tamamlandiginda bolge kara, deniz ve rayli sistem ulagiminin
miimkiin oldugu 6nemli bir ulagim transfer merkezi konumuna gelecektir. Yenikap1 Transfer
Merkezi; IDO ve TDI, TCDD banliyd hatt1, otobiis ve dolmus ile ayrica Yenikapi-4. Levent
Metrosu, Yenikapi-Havaalan1 Hafif Metrosu ve Bogaz Tiip Geg¢is rayli sistemlerini entegre

edecektir.
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Sekil 7.5 Eminénii ilgesi Toplu Tasima Istasyon ve Hatlari
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7.1.3.3 llce Cekim Merkezleri, Mevcut Trafik Uretim ve Cekim Degerleri Analizi

Emindnii Ilgesi, daha dnce de belirtildigi iizere, kentin en eski yerlesimlerinden biri olmasi
sebebiyle hem ticari hem de turistik agidan ¢ekim merkezi 6zelligini kaybetmemistir. Bu
sebeple ilge sinirlar igerisinde bir¢ok tarihi yap1 yer almakta olup, yogun talep gormesiyle de
bir¢ok otel ve eglence merkezlerine rastlanilmaktadir. Bunun yani sira ilge sinirlari igerisinde,
bir ¢ok egitim kurumu (ilk, orta, yiiksek 6grenim), yerel yonetim hizmet binasi (belediyeler,
meslek birlikleri), kamu daireleri (Adliye, SSK, vb.) ve kentin ana yonetim merkezi olan

Valilik kompleksi yer almaktadir (Sekil 7.6).

Ilgede yer alan ¢ok yénlii bilyiik cekim merkezlerinin varhigi, giin igerisinde kentin birgok
noktasindan, ilgeye seyahat yapilmasini zorunlu kilmaktadir. Her ne kadar ilgenin niifusu
oldukca az goziikse de, giin igerisinde bu niifusun kat kat iizerinde bir sayiya ulastigi

gozlenebilmektedir.

Giin igerisinde ilceye doniik seyahatler, ilgenin konumu nedeniyle hem kara hem de deniz
yoluyla saglanabilmektedir. Eminénii Ilgesi’nin ana arterleri ve denizyolu iskele noktalar1

dikkate alindiginda, 8 ana girisinin oldugu saptanmstir (Sekil 7.7). Bu girisler:

1- Galata Kopriisii Girisi

2- Unkapani1 Kopriisti Girisi

3- Abdiilezel Pasa Caddesi (Eylip Yolu) Girisi (Unkapan1 Kavsagi)
4- Fevzi Pasa Caddesi Girisi (Saraghane)

5- Vatan Caddesi Girisi (Aksaray-Ordu Caddesi)

6- Sahil Yolu Kennedy Caddesi Girisi (Yenikapt Kavsagi)

7- Yenikap1 Deniz Otobiisii Iskele Girisi

8- Harem-Sirkeci Arabal1 Vapur Iskelesi Girisi’dir.

flge simirlari igerisine, yukarida ifade edilen kapilardan giren tasit sayisini tespit etmek, ilgeye
giren giinliik tasit sayis1 hakkinda bir fikir verecektir. ilgeye giren tasitlarin bir kismi ana
arterleri transit ge¢it hatt1 olarak kullanmakta, bir kism1 da dogrudan ilgeye giris yapmaktadir.
Bu nedenle, birinci asama kavsak sayimlarinda, ilgenin maruz kaldig1 giinliik tasit trafigini
tespit edebilmek amaciyla “dis kordon” sayim calismasi yapilmis ve Ozellikle ilge ana
arterlerinin, giiniin farkli saatlerinde nasil bir talebe maruz kaldig1 incelenmistir (Sekil 7.8,
7.9, 7.10). Ikinci asamada ise, otopark planlamasina ve otopark stratejilerini yorumlayabilmek

ve uygun c¢oziimler iiretebilmek i¢in, ilgcedeki transit trafikten biliylik ol¢iide arindirildigi
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diisiiniilen ve ana arterlerden mahallere girisin oldugu kavsaklarda “i¢ kordon” sayimlari
yapilmistir (Sekil 7.11, 7.12, 7.13, 7.14). Sayimlara iligkin olusturulan tablolarin hangi sistem

dahilinde olusturuldugu Ek 1’de verilen 6rnek sayim sonug ¢izelgesinde yer almaktadir.

I¢c ve dis kordonlarda, belirlenen kavsaklarda, sabah 07:30 — 10:30 arasi, 6gle 12:00 — 14:00
aras1 ve aksam 16:30 — 19:30 saatleri arasinda sayimlar yapilmstir. flcedeki giinliik tasit
trafigini bulabilmek i¢in, 10:30 — 12:00 ve 14:00 — 16:00 arasindaki 4 saatlik dilimde giin
zirvesi digindaki 12:00 — 14:00 periyodunun tekrar edecegi kabul edilmistir. Buna gore, giin
icerisinde ilgeye giris yapan 12 saatlik trafik degerinin hesabinda 2 saatlik 6gle periyodu 2 ile
carpilarak giin toplamina ilave edilmistir. Bu islemde, kavsaklarda yapilan sayimlarin, ayni
giin icerisinde olmamasi sebebiyle, Onceki tecriibelere dayanilarak trafik degerlerinde
%10’luk bir hata pay1 olabilecegi kabul edilmistir. Giin igerisinde il¢eye giris yapan giinliik
trafik degerinin hesaplanmasinda, yapilan otopark etiidii sonuglarina goére, Eminoni
ilgesindeki otoparklarin genellikle 07:00 — 19:00 saatleri arasindaki 12 saatlik dilimde agik
oldugu belirlenmis ve bu nedenle de trafik hesaplamasi, 12 saat i¢in yapilmistir (Cizelge 7.2,

7.3).

Cizelge 7.2 Emindnii Ilgesi Dis Kordon Giinliik Tasit Sayim Sonuglari

07:30-10:30 Dilimi | 12:00-14:00 Dilimi | 16:30-19:30 Dilimi
Sira | Kap1 Adi sabah-g | sabah-¢ | ogle-g | 6gle-¢ | aksam-g | aksam-¢
1 Galata Kop. 7.315 7.876 4910 4.935 7.501 6.876
2 Unkapani1 Kop. 2.164 2.158 1.285 1.552 948 2.097
3 Unkapani Kav. 5.215 2.604 3.094 1.384 3.628 1.523
4 Sarachane 4981 2.553 2.711 1.849 2.637 4.024
5 Aksaray 3.484 2.214 2.401 1.850 2.377 3.145
6 Yenikap1 5.731 2.576 4.595 4.499 8.138 7.693
7 Yenikap1 DO 250 300 250 300 250 300
8 Sirkeci Arb. Vap. 1.276 1.309 765 1.168 1.341 1.606
Toplam 30.416 | 21.590 | 20.011 17.537 | 26.820 | 27.264

Yukaridaki bilgiler 1s181nda, ilgeye giris yapan dis kordon 12 saatlik toplam tasit sayisi su
sekilde hesaplanistir.

Tois= (30.416 +20.011 + 26.820) + (20.011 x 2) = 117.269 tas1t/12 saat
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1 C.Birsel Cad.Girisi 1.383 1.087 788 694 1.245 1.226
2 Ankara Cad.Girisi 2.266 2.871 1.481 1.923 2.370 3.382
3 Sarayburnu Girisi 458 339 358 395 494 655
4 Ahirkap1 Girisi 1.230 35 507 66 641 286
5 Aksakal Cad. Girisi 1.009 21 468 13 490 59
6 Aksaray 3.484 2.214 2.401 1.850 2.377 3.145
7 Sarachane 4.981 2.553 2.711 1.849 2.637 4.024
8 Unkapani Kav. 5.215 2.604 3.094 1.384 3.628 1.523
9 Unkapani1 Kop. 2.164 2.158 1.285 1.552 948 2.097
10 Yenikap1 Kav. 5.731 2.576 4.595 4.499 8.138 7.993
Toplam 27.921 | 16.458 | 17.688 | 14.225 | 22.968 | 24.390

Benzer sekilde, il¢eye giris yapan i¢ kordon 12 saatlik toplam tasit sayist;
Tic=(27.921 + 17.688 + 22.968) + (17.688 x 2) = 103.953 tas1t/12 saat

Daha sonraki boliimlerde, ilgedeki bolgeler ve ilge geneli gilinliik tasit talebi hesaplarinda

kullanilmak iizere, ilgeye girisin yapildig1 i¢ kordon toplam tasit sayist olan 103.953 tasit/12

saat degeri kullanilacaktir.
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N

ILCE CEKIM MERKEZLERI
I Alisveris Merkezleri

. Valilik Kompleksi
@ Saglik Merkezleri
@ Oteller

e Kaymakamlik Binasi

@ Egitim Merkezleri
@ Belediye Hizmet Binalari

@ Adliye Binalari

Sekil 7.6 Eminénii Ilcesi Cekim Merkezleri
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DIS KORDON SABAH DILIMi (07:30 - 10:30)

TASIT TRAFIGI
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Sekil 7.8 Eminénii Ilgesi D1s Kordon Sabah Dilimi Tasit Trafigi
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DIS KORDON OGLE DiLi_Mi_ (12:00 - 14:00)
TASIT TRAFIGI

I Ogle Giris
B Ogle Cikis

T
e

Sekil 7.9 Eminénii lgesi Dis Kordon Ogle Dilimi Tasit Trafigi
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DIS KORDON AKSAM DiLiMi (16:30 - 19:30)
TASIT TRAFIGI

[ ] Aksam Girig
7] Aksam Cikis

Sekil 7.10 Eminénii {lgesi Dis Kordon Aksam Dilimi Tasit Trafigi
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10

Sekil 7.11 Eminénii lgesi I¢ Kordon Ilge Girisi Kavsak Sayim Noktalar
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Sekil 7.12 Eminénii ilgesi I¢ Kordon Sabah Dilimi Zirve Tasit Trafigi
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Sekil 7.13 Eminénii Ilgesi I¢ Kordon Ogle Dilimi Zirve Tasit Trafigi
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Sekil 7.14 Eminénii Ilgesi I¢ Kordon Aksam Dilimi Zirve Tasit Trafigi
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7.2 Eminénii Ilcesi’nde Uygulanan Otopark Envanteri Anketi

Eminoni ilgesindeki, fiili otopark durumunun belirlenmesi amaciyla; Ekim-Kasim-Aralik
2006 doneminde, otopark yerlerine bizzat gidilerek otopark isletmecileri ile bir dizi anket
diizenlenmis, elde edilen bilgiler ve yapilan tespitler sonucu bir takim degerlendirmelerde

bulunulmustur (Kocaer, 2006) (Ek-2).

Yapilan anketler sonucunda karsilasilan durumlara gore, otopark alanlariyla ilgili bazi
gruplandirmalar yapilmistir. Elde edilen 247 anketten 209 otopark alanindan sorumlularla
dogrudan diyalog kurulmus, kalan 38 otopark ise; otopark oldugu bilinen fakat anket
calismast sirasinda personeli bulunamayan otoparklardan (6 adet) ve otopark ozellikleri
tasiyan ve otopark olabilecegi diisiiniilerek baz1 6zellikleri saptanmis otoparklardan (32 adet)

olusmaktadir.

7.2.1 Bulgularin Degerlendirilmesi

llcede yer alan otoparklarin sorumlulariyla dogrudan diyalog kurulanlardan bilgi
aliabilenlerin sayist 183 (“ankette gecerli” ve “kurumlara” ait olanlarin toplami) olurken,
bilgi vermeyenlerin sayisi ise 26 olmustur. Bolge, cesitli tlirlerdeki otoparklar1 biinyesinde
barindirmaktadir (Cizelge 7.4). Otopark tiirlerinin dagilimi incelendiginde; en biiylik pay1
%61.9 oranla acik otoparklarin aldigi, ardindan %12,9 oranla yol iizeri otoparklarin geldigi

goriilmektedir.

Cizelge 7.4 Emindnii Ilgesinde Yer Alan Otoparklarin Tiirel Dagilimi

Otopark Tiirii | Otopark Sayis1 | Dagilim (%)
Acik 153 %61,9
Kapali 17 %6,9
Kath 10 %4,1
Parkomat 22 %38,9
Yol Uzeri 32 %129
Acik-Kapali 10 %4,1
Acik- Yol Uzeri 3 %1,2
TOPLAM 247 %100
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Yapilan envanter caligmasi sonucunda, mahalle bazinda otoparklarin ilge geneline nasil
yayilldig1 tespit edilmis ve bu otoparklar ArcView GIS programi iizerinde Eminénii ilge
altliklarina isaretlenerek, hem ilce genelinde hem de bolgeler Slgeginde otoparklarin nasil
dagildig: goriilebilmistir (Cizelge7.5, Sekil 7.15). Anketlerin degerlendirilmesi sonucunda, en
fazla otoparka sahip mahallelerin sirasiyla; Demirtag, Nisanca ve Binbirdirek mahalleleri

oldugu tespit edilmistir.
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Cizelge 7.5 Mahalle Bazinda Otopark Sayilari

OTOPARK SAYILARI
SIRA | MAHALLE - .
A |KP|KT |PR|YU|AKP |AYU | TOP
1 | ALEMDAR 4 1|11 7
2 | BALABANAGA 1 1
3 |BEYAZIT 1 1
4 | BINBIRDIREK 8 | 1 302 1 15
5 | CANKURTARAN 4 1 2|3 10
6 | DEMIRTAS 1)1 |1 6 1 20
7 | EMIN SINAN 2 13| 1 1 7
8 |HACIKADIN 6 | 211 3 12
9 |HOBYAR 1|1 515 12
10 |HOCA GIYASETTIN | 9 1 1 11
11 |HOCAPASA 9 121 13
12 | KALENDERHANE 8 |1 2 1 12
13 | KATIiP KASIM 8 1 9
14 | KEMALPASA 9 3] 2 14
15 |KUCUK AYASOFYA | 6 1|1 1 9
16 | MERCAN 1 1 2
17 | MIMAR HAYRETTIN| 3 | 1 4
18 | MOLLA FENARI 412111 8
19 | MOLLA HUSREV 12 1 13
20 | MUHSINE HATUN 2 2
21 | NISANCA 16 | 1 1 18
22 | RUSTEMPASA 2 1 3
23 | SARACISHAK 4 1 5
24 | SULTANAHMET 5 1 6
25 | SURURI 1 2|1 4
26 | SULEYMANIYE 8 1 2 1 12
27 | SEHSUVAR 511 1|1 1 9
28 | TAHTAKALE 1 1|1 3
29 | YAVUZ SINAN 301 1 5
TOPLAM 153(17 |10 |22|32| 10 | 3 | 247

A: Agik, KP:Kapali, KT:Katli, PR:Parkomat, YU:Yol Uzeri, AKP:A¢ik-Kapali, AYU:A¢ik-Yol Uzeri
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Kapasitelerine Gore Otoparklarin )
Bolgelere Dagilimi
e 0-25
e 26-50
51 -100
@ 101-250
@ 251-650

W

Sekil 7.15 Emindnii [lgesi’nde Kapasitelerine Gore Otopark Dagilimi
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Paftada isaretlenmis olan toplam 247 otoparkin isletme sahiplerinin kimler oldugu

degerlendirmesi sonucunda, isletme sahiplerinin su gruplardan olustugu gortilmistiir.

1. Emin Tic. Ltd. Sti.

2. BILPARK Park Yénetimi San. Tic.Ltd. Sti.
3. ISPARK

4. Trafik Vakfi

5. Ozel kisi ve kurumlar

6. Resmi kurum otoparklari

7. Yasa disi igletilen otopark yerleri

8. Fonksiyonunun disinda otopark olarak isletilen yerler
Bolgede, kurumsal anlamda, otopark isletmeciligi yapan ii¢ ana sirke géze ¢arpmaktadir.

Bu tez ¢aligmasi sirasinda, anketin uygulandigi dénemden giintimiize kadar gecen siiregte bazi

.....

anket sonuclarin1 degismedigi kabulii benimsenmistir

Emin Tic. Ltd. Sti. (Saghik Spor Kiiltiir Egitim Yayincilik Hizm.Turizm ve Sosyal Tesis
Isletmeciligi Tic. Ltd. Sti); Emindnii Belediyesi’ne bagli otopark isletmeciligi istirakidir
(Sekil 7.16).

[lgede faaliyet gosteren diger dnemli kurulus ise BILPARK dir. Sirket, Japon Amano iiretimi
parkomat makineleri ve bariyer sistemleri ile Alman WSA iiretimi parkomat makinelerinin;
Yap, Yap-islet, Yap-islet-Devret yontemleri ile kurulmasi ve isletilmesi islerini
ylriitmektedir. Eminénii Belediyesinin agmis oldugu yol {izeri parkomatli otopark ihalesini

kazanmis ve Yap-Islet-Devret modeliyle 2003 yili sonundan itibaren isletmeye baslamistir

(Sekil 7.16).

Ilge genelinde faaliyetlerini siirdiiren énemli kuruluglardan biri de, ISPARK tir. Istanbul
genelinde merkezi bir otopark yonetim sistemi kurmaya calisan Biiyiiksehir Belediye’si
istiraki, bu ama¢ dogrultusunda oncelikli olarak islem hacmini biiyiitmeye ve bdlgedeki

otoparklar1 yonetimi altinda toplamaya ¢alismaktadir.
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Sekil 7.16 Ilgede Yer Alan Bazi Otoparklar (Solda Emin Ltd. Sti., Sagda BILPARK, 2006)
Otoparklarin ortak bir sistem igerisinde yonetilebilmesi icin, bolgede yer alan otoparklarin

miilk sahiplerinin (Cizelge 7.6 - 7.7) veya isletme haklarinin kimlerde oldugunun (Cizelge
7.6) tespit edilmesi gerekmektedir. Eminonii ilgesinde yer alan ve incelemeye esas olan

toplam 247 adet otoparkin miilk sahipligi durumlari agsagida listelenmistir.

Cizelge 7.6 Otoparklarin Miilkiyet Durumlari

IBB 16 %6.5
ILCE BEL. 25 %10.1
OZEL 96 %38.9
IBB+OZEL 2 %0.8
ILCE BEL.+OZEL 1 %0.4
VAKIF 12 %4.9
KAMU KURUMLARI 11 %4.4
BILGI YOK 84 %34

TOPLAM 247 %100

Miilkiyet durumu belirlenemeyen otoparklardan, “ankette gecerli” otoparklarin arasindaki
otopark tiirlerine gore dagilima bakildiginda, biiyiik boliimiiniin (%76,9) yol lizerinde hizmet

veren otoparklar oldugu goriilmektedir.
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Cizelge 7.7 Miilkiyetleri Belirlenemeyen Otoparklarin Tiirel Dagilimi

Otopark Tiirii Ostggfsll'k Gene(l‘)}:)igﬂlm Kendi iz;(i;:()i:*Daglhm
Acgik 6 %2.4 %23.1
Acik-Yolkenari 1 %0.4 %3.8
Parkomat 6 %2.4 %23.1
Yolkenari 13 %S5.3 %350
TOPLAM 26 %10.5 %100

* Miilkiyetleri belirlenemeyen “ankette gegerli” otoparklarin biitiin otoparklar (247 adet) igerisindeki dagilimi

** Miilkiyetleri belirlenemeyen “ankette gegerli” otoparklar igerisindeki dagilim

Ilce genelinde yer alan otoparklarin isleticileriyle ilgili yapilan incelemede, en biiyiik paym
0zel otopark isleticilerinde, ikinci sirada da ilge belediyesinin oldugu goriilmektedir. Ayrica,
otoparklarin igletilmesi ile ilgili, kamu kurum ve istiraklerinin toplam pay1 %14,6’dir (Cizelge

7.8)

Cizelge 7.8 Isleticilerine Gore Otopark Dagilimlar

isletmeci Ad1 Ostggfsl;k Dagilim (%)

IBB 12 %4.9
ILCE BEL. 17 %6.9
OZEL 186 %75.3
VAKIF 5 %2

KAMU KURUMLARI 2 %0.8
BILGI YOK 25 %10.1
TOPLAM 247 %100

Bir diger inceleme de, otoparklarin isletilmesinde; {icret tahsilinin, bakim-onariminin
yapilmasinda, otopark i¢i glivenligin saglanmasinda ve siiriiciilere park etmede yardim edecek
siirekli personel sayis1 iizerine yapilmustir. Ozellikle, otoparklara olan talebin zirve
saatlerinde, gerek tlicret tahsilati gerekse hizli park yeri tahsisi i¢in personel bulundurulmasi
gerekmektedir. Ancak, anket ¢aligmasi sonucunda, otoparklarin biiyiik bir kisminda (%36,4),

yalnizca 1 personel bulundugu tespit edilmistir (Cizelge 7.9).
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Cizelge 7.9 Personel Sayilarina Gore Dagilim

Personel Sayis1 | Otopark Sayis1 | Yiizde(%) Per:;‘l‘fg; Vst

1 90 %36.4 90

2 34 %13.7 68

3 14 %S5.6 42

4 14 %5.6 56

5 6 %2.4 30

6 3 %1.2 18

7 2 %0.8 14

8 2 %0.8 16
9 1 %0.4 9

10 2 %0.8 20

13 1 %0.4 13

15 1 %0.4 15

24 1 %0.4 24
BILGI YOK 80 %32.4 -

TOPLAM 247 %100 415

Otoparklarin etkin kullanilmasinda, park alaninin fiziki kosullar1 da siirticii talebini etkileyen
onemli bir faktdrdiir. Ozellikle 1. dereceden deprem bdlgesinde yer alan Eminénii Ilgesi’nde,
kapali otoparklarin statik acidan nasil olduklari, otopark zemininin ara¢ hareketine ne dlciide
uygun oldugu ve ozellikle trafik sikismasina sebep olabilecek giris-¢ikis diizenlemelerinin ne

Olcilide yapildigin tespit etmek gerekmektedir.

flge genelinde yer alan otoparklar incelendiginde, kapal ve katli otoparklarm %97,1’inin
betonarme olarak insa edildigi, % 2,9’unun ise ¢elik yapi seklinde insa edildigi goriilmiistiir
(Cizelge 7.10). Ozellikle, betonarme olan yapilarin, Marmara Depreminden 6nce insa edildigi
dikkate alinacak olursa, bu yapilarin statik analizlerinin gézden gegirilmesi yararli olacaktir.
Ayrica, otoparklarm isgal ettikleri alanlarin, MiA’da oldugu dikkate alinacak olursa,
bulunduklar1 arsalarm c¢ok etkin kullamlmadig: goriilmektedir. Ilcede yer alan otoparklarin
agirlikli olarak (%92,7) yer istii otoparklardan meydana gelmesi dikkate alinirsa (Cizelge

7.11), ozellikle bolgenin tarihi dokusu da goz oniinde bulunduruldugundan, bunlarin goriintii
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kirliligine sebep olmamasi i¢in yogun ¢aba harcanmasi gerekmektedir.

Cizelge 7.10 Kapal1 ve Katli1 Otoparklarin Yapi Tiirlerine Gére Dagilimi

BETON 34 %97.1 %13.8
CELIK 1 %2.9 %0.4
TOPLAM 35 %100 %14.2

* Kapal ve katli otoparklar icerisindeki dagilimdir. ** Tiim otoparklar ierisindeki dagilimdir.

Cizelge 7.11 Otoparklarin Yeralt/Yeriisti Durumuna Goére Dagilimi

Yeriistii 229 %92.7
Yer alti 6 %2.4
Yertistii+Yer altt 11 %4.5
Bilgi yok 1 %0.4
TOPLAM 247 %100

Incelenen 247 otoparkin yaklasik %751 tasitlar i¢in uygun yiizey 6zelliklerine sahiptir. Ancak hala
yaklasik %25°lik kisminin yiizey kaplamasmin bulunmadigi ve bu durumun hem tasit manevra

kabiliyetinin azalmasina hem de ciddi kirlenmelere sebep oldugu goriilmektedir (Cizelge 7.12).

Cizelge 7.12 Otoparklarin Yiizey Ozelliklerine Gore Dagilinmi

Asfalt 64 %25.9
Beton 60 %24.3
Parke 45 %18.2
Toprak 60 %24.3
Bilgi Yok 18 %7.3
TOPLAM 247 %100




196

Daha oncede belirtildigi iizere, bolgede yer alan otoparklarin yol baglantilarinin durumu,
otoparka giris ve c¢ikis siiresini etkilediginden, dogrudan bulundugu bolgedeki trafigi de
etkilemektedir. Ancak yapilan anket ¢alismasi sonucunda, bolgedeki otoparklarin biiyiik bir
kisminda ayn1 noktadan giris-cikis yapildigi ve bu durumun da, otoparklarin etkin kullanimin

engelledigi goriilmektedir (Cizelge 7.13).

Cizelge 7.13 Girig/Cikis Durumunun Degerlendirilmesi

Tek Cift Bilgi
Toplam 3 Toplam
Giris/Cikis’h | Giris/Cikis’l Yok®
Otopark Sayis1 133 51 184 63 247
Dagilim (%)" %353.8 %20.6 %74.5 | %25.5 %100
Dagilim (%)@ %72.3 %27.7 100%

(1) Tiim otoparklar (247 adet) igindeki genel dagilimdir.
(2) Giris/Cikis durumu bilinen otoparklarin dagilimidir.
(3) Girig/Cikis durumu bilinmeyen otoparklarin sayisidir.

flgede genelinde yer alan ve tez kapsaminda degerlendirmesi yapilan otoparklarin kapasite
degerlerinin belirlenmesi, anket calismasinda 6nem verilen konularin basinda gelmektedir.
Degerlendirmeye almman 247 otoparkin, 233’linlin kapasite bilgisine ulasilabilmis ve bu
otoparklarin giinliik toplam ara¢ kapasitesi, 12.546 olarak tespit edilmistir (Cizelge 7.14).
Otoparklarin belirlenen kapasiteleri, alt bolgelere dagilimlariyla beraber ArcView GIS’de
altliklara iglenmistir (Sekil 7.15).

Cizelge 7.14 Toplam Kapasite Durumu

Otopark sayis1 | Bilgi Yok | Toplam

233 14 247

Dagilim (%) %94.3 %5.7 %100

TOPLAM KAPASITE 12546
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Eminénii Ilgesi’nin, resmi binalar, isyerleri, dini kurumlar, tarihi ve kiiltiirel mekanlar,
konaklama tesisleri ve egitim birimleri bakimindan zengin bir altyapiya sahip oldugu onceki
béliimlerde de dile getirilmisti. Ilge, bdlge disindan giin iginde oldukca fazla bir arag trafigine
maruz kalmaktadir. Bu sonuca bagli olarak, anket ¢alismasindan elde edilen verilere gore de
bolgedeki otoparklarin 12 saatlik periyotlarda, genellikle 07.00-19.00 saatleri arasinda hizmet
verdikleri belirlenmistir (Cizelge 7.15).

Cizelge 7.15 Otopark Yerlerinin Caligma Saatlerine Gore Dagilimi

* Bilgi edinilen 135 otopark dikkate almmustir.

Son olarak, ilge genelindeki otoparklarin, ticret politikalari ile ilgili yapilan arastirmada, bilgi
aliabilen otoparklardan, 65’inin giinliikk sabit licret aldigi, 182’sinin ise periyotlar halinde
artan iicret aldig1 (Cizelge 7.16) ve sabit iicret fiyatlarin da, anket calismasinin yapildig 2006

PR

yili itibariyle 2 YTL ile 8 YTL arasinda degistigi goriilmiistiir (Cizelge 7.17).

Cizelge 7.16 Fiyatlandirma Tiplerine Gore Otoparklarin Dagilimi

Sabit Ucret Alan 65 %26.3
Degisken Ucret Alan 182 %73.6
Ucret Bilgisi Yok 98 %39.7
Toplam 247 %100
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Cizelge 7.17 Sabit Ucret Alan Otoparklarin Ucret Durumlari

Ucret Otopark | Kendi i¢inde Genel
(YTL) Sayisi Dagilhim (%)* | Dagilim (%)**

2 1 %1.5 %0.4

2.5 2 %3.1 %0.8

3 13 %20.0 %5.3

4 8 %12.3 %3.2

5 36 %55.4 %14.6

6 3 %4.6 %1.2

7 1 %1.5 %0.4

8 1 %1.5 %0.4

Toplam 65 %100.0 %26.3

* Tek ticret alan (65 adet) otoparklar igerisindeki dagilimdir.
** Tiim otoparklar (247) igerisindeki dagilimdir.

7.2.2 Eminénii fl¢esi’nde Uygulanan Otopark Envanteri Anketi Degerlendirmeleri

Burada, 2006 yilinda saha c¢aligsmalari sirasinda bolge otoparklari ile ilgili olarak yapilan bazi
tespitlere ana hatlariyla deginilecektir. Gegen iki yillik zaman zarfinda, bu olumsuzluklarin

bazilarinin iyilestirilmesi hususunda 6nemli ¢aba i¢ine girildigi gdzlenmistir.

7.2.2.1 Ilgedeki Otoparklarin Mevcut Problemleri Uzerine Baz1 Tespitler

Yapilan incelemeler ve elde edilen bulgular neticesinde (Kocaer, 2007), ortaya c¢ikan

problemler maddeler halinde, sirayla sdylece ifade edilebilir:

1) Yetkisiz ve ruhsatsiz otopark alanlarinin mevcut oldugu goriilmektedir.

2) Otopark alanlariin yetersiz kalmasi sonucu dolu olan otoparklarda yer bulamayan arag
stiriiciilerinin, otoparklar1 dolasarak bos yer olup olmadigini sormalarindan dolayi, ilge

genelinde 6nemli bir arama trafigi olusmaktadir.

3) Baz1 otoparklarin kapasitelerinin tizerinde arac¢ aldiklar1 goriilmiis, buna ragmen otopark
personellerinin gelen araglar1 geri ¢evirmedikleri ve arag¢ giivenligini riske sokacak sekilde
parklanma yaptiklari, kendi alanlar1 disina tasarak da trafik giivenligini tehlikeye sokacak
sekilde ara¢ park ettikleri, civardaki cadde ve sokaklari, kaldirimlar1 ve tarihi mekanlara ait

yerleri de otopark olarak kullandiklar1 goriilmektedir.
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4) Yol iistli otopark isleticilerinin, daha fazla kazan¢ ugruna kullanmalar1 gereken alanlarinin
disina ¢iktiklari, ¢ift ve ¢ok yoOnlii ara¢ hizalamalar yaptiklari, standart disi kullanimlari
sonucu yol daralmalarina, trafik tikanikliklarina, kaza risklerine ve yayalar icin de zorluklar

ve tehlikelere yol agtiklar1 goriilmektedir.

5) Siiriiciilerin yol iizerindeki diizensiz park yerlerine giris ¢ikislarindaki problemler sonucu,

bu alanlarda trafik tikanikliklarina ve kaza risklerine neden olduklar1 goriilmektedir.

6) Baz1i yol iistii park yerlerinde bulunan parkmetrelerin kullanilmasi gerektigi gibi
kullanilmadigi, jetonlarin gorevliler tarafindan topluca atildigi, baz1 parkmetrelerin
kullanilmayip tstlerinin yagmurdan korunmasi i¢in kapatilarak devre dis1 birakildiklar
goriilmektedir. “Parkomatli otopark™ olarak adi gegen bu yerlerin bazilarinda, gercekte
miisterilerin kendi jetonlarini kendilerinin attiklari, siireli park yerleri olarak degil, gelisi giizel

yol lizeri park yerleri olarak degerlendirildigi gdzlenmistir.

7) Baz1 parkmetreli yol tlizeri park yerlerinde diizenli bir iicret politikasin uygulanmadigi,
uzun siireli parka izin verildigi goriilmiistiir. Boylelikle bu yerlerden daha ¢ok kimsenin
faydalanmast miimkiin olmamaktadir. Bu durumda parkmetrelerin kullanilmasindaki en

onemli amaglardan birinin gerceklestirilmedigi goriilmiistiir.

8) Park yerlerinin bazilarinin belirli hi¢ bir {icret politikasinin olmadigi, iicret politikasi
varmis gibi goriinen bazilarinin da bu licretlere uymadigi, keyfi iicretler aldiklari, miisteriyle
pazarliga acik olduklar tespit edilmistir. Baz1 otopark isleticisi ve personeli, “ne verirse”

prensibini islettiklerini ifade etmistir.

9) Otopark yerlerinin ¢ogunlugunun ara¢ yikama izni olmamasina ragmen arag¢ yikadiklari
goriilmiistiir. Baz1 otoparklardaki ara¢ yikamalarin profesyonelce yapilmadigi, cevreyi kirletici

atik sularmi diizenli bir akig yoluna sevk edilmedigi, yolu ve ¢evreyi kirlettikleri goriilmiistiir.

10) Yukaridaki durumun aksine, yalnizca ara¢ yikama ruhsati olan bazi yerlerin, bulunduklari

mekan1 otopark olarak da islettikleri goriilmiistiir.

11) Baz1 park alanlarina azimsanmayacak Ol¢iide arag¢ birakildigi goriilmiis, bu alanlarin
yasadist otopark olarak isletilip isletilmediginin arastirillmasinin  yararli olacagi

distiniilmektedir.

12) Baz1 restoranlarin, otellerin miisteriler disindaki kimselerden yol tizerinde ve kaldirimlara

park etmelerde otopark iicreti aldiklar1 ve buralari otopark olarak islettikleri tespit edilmistir.
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Bu kisilerin iizerlerine tiniforma giyerek yaptiklari isi mesrulagtirmaya calistiklar: da goriilmiistiir.

7.2.2.2  Otopark Yerlerinin Fiziksel ve Mekansal Ozellikleri Uzerine Baz1 Tespitler

1) flcede son derece daginik ve kontrolsiiz park alanlarmin oldugu goriilmiistiir.

2) Baz1 otoparklarin labirenti andirir derecede yap1 adalarinin i¢inde kontrolsiiz ve tahrip edici

sekilde genisledigi goriilmiistiir.

3) Acik otopark alanlar1 genel olarak bos parsellerin kullanilmasiyla olusmustur. Bu
alanlardan bazilari, tarihi yapilarin tahrip edilmesiyle, eski binalarin yikilmasiyla meydana
getirilen alanlar olup, ¢ogunlugu vakif miilkiyetinde ya da karmasik miilkiyet durumlarina
sahiptir. Calismada miilkiyet durumlarini kesin tespit edici (tapu veya vergi kayitlar1 gibi) bir
aragtirma ve sorgulama yapilamamus, veriler sadece otopark gorevlilerinin ya da isleticilerinin

verdigi bilgiler dogrultusunda elde edilmistir.

4) Ogzellikle binalarin arasindaki bos parsellerin acik otopark yerleri olarak kullamldigi,
cogunlugu ruhsatsiz otoparklarin bu alanlara arag¢ giris ¢ikisini diizensiz yaptiklar1 ve bunu
saglamak icin yola dogru kaldirimlarin kenarlarina kimi zaman biiyiik rampalar koyduklart;

bunun da yolun dokusunu ve giivenligini bozdugu goriilmiistiir.

5) Yasa dis1 otopark isleticileriyle, bir kisim yasal isleticilerin yasal olarak goriinen alanlarinin
disina fazlasiyla ciktiklar1 ve anketteki sorgulamada kapasiteler hakkinda mevcut durumdan
daha az oldugunu ifade ederek gizlemeye calistiklar1 goriilmiistiir. Bunu fiziksel olarak da
gizlemek i¢in, bu alanlarin bazi1 sokaklara bakan taraflarint mevcut eski binanin 6n cephesini

yikmamak kaydiyla kamufle ettikleri tespit edilmistir.

6) Pek cok otopark alanninin konforlu ve giivenli olmadigi, fiziksel kosullarinin (1siklandirma,

isaretleme, yiizey 6zelligi vb.) yetersiz oldugu gorilmiistiir.
7) Tarihi eserlerin ¢evrelerinin otopark alani olarak igletildigi gérilmiistiir.

8) Yenikap1 disindaki terminal ve aktarma yerlerinde, ara¢ sahipleri i¢in aktarmali yolculugu

tesvik edici yeterli otopark alanlarinin olmadig1 goriilmustiir.

9) Topkapr Sarayi, Ayasofya Miizesi, Arkeoloji Miizeleri, Sarniglar, kiilliyeler gibi yogun
turist ¢ceken mekanlarin civarinda yeterli otopark alanlar1 mevcut degildir. Zaten otopark
sikintist ¢gekmekte olan bolgede otobiis gibi biiylik araclarin park edebilecegi alanlar ¢ok

azdir. Bu bolgelere gelen turist otobiisleri park etmelerde biiyiik zorluk ¢ekmenin yani sira
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birlikte bolgedeki trafik tikanikliklarini da artirmaktadirlar.

7.3 Eminénii flcesi Envanter Calismalari Sonucu Otopark Analizleri

7.3.1 Tlce Geneli Tasit Sirkiilasyon Oranlarimin (Turnover Rates) Tesbiti

Emindnii ilgesinde yer alan iicretli otoparklardaki toplam kapasite degerleri daha onceki
bolimde saha calismalari sonucunda tespit edilmistir. Ancak, bu kapasite degeri, analiz
yapabilmek adina yalniz basina bir sey ifade etmemekte ve daha anlamli hale getirilebilmesi

icin park yerlerinin giinliik “tasit sirkiilasyon orant” nin tespit edilmesi gerekmektedir.

Bir otopark yerinde, otoparki kullanan giinliik ara¢ sayisinin toplam ara¢ kapasitesine orani,
otoparkin giinliik tasit sirkiilasyon oranini verir. Bu oran, bir park yerinin giin icerisinde ard
arda kac kez isgal edildiginin de gostergesidir. Ornegin 20 arac kapasiteli bir otoparka, giin

icerisinde 100 arag giris ve ¢ikis yapmis ise bu otoparkin tasit sirkiilasyon orani;
s =100/ 20 = 5 olmaktadir (Shoup, 2005).

Emindnii ilgesinde de, gilin igerisinde park yapan toplam tasit sayisimi tespit edebilmek igin,
ilcenin alt bolge bazinda tasit sirkiilasyon oranlarini tespit etmek gerekmektedir. Bunun igin,
ilcede faaliyet gosteren ISPARK A.S.’nin 2008 yili Nisan ve Mayis aylarma ait otopark
kullanim miktarlar1 kapasiteleriyle beraber temin edilmis ve elde edilen istatistiki verilerden her
bir otopark i¢in sirkiilasyon orani (s); s = (otopark kullanim miktar1)/(otopark kapasitesi)
bagintisiyla hesaplanmistir. Daha sonra sonuglardan yararlanarak, Nisan ve Mayis aylarina ait
hafta i¢i ve Cumartesi giinleri ortalama sirkiilasyon orami degerleri bulunmustur. Ortalama
degerler karsilagtirlldiginda Nisan ve Mayis ay1 degerlerinin mertebece yakin ve aralarinda
dikkate deger ¢ok biiyiik farkliliklar olmadigi gézlenmistir. Bu arada, Cemberlitas Acik ve
Gedikpasa Kapali otoparklarinda kullanim miktar1 bilgileri bulunmadig: ic¢in bu otoparklar
listeden ¢ikarilmigtir. Temin edilen listelerde Asir Efendi Caddesi, Eminonii A¢ik ve Zindanhan
Yeni otoparklarinin Nisan ay1 bilgileri bulunup, Mayis ay1 bilgileri bulunmamaktadir. Benzer
sekilde Mercan Acik ve Yenikap1 IDO otoparklarinin ise Mayis ay1 bilgileri bulunurken, Nisan
ay1 bilgileri elde edilememistir. Diger otoparklar arasindaki mertebece var olan yakinliga
dayanilarak sayim bulunmayan aylardaki sirkiilasyon oranlari, sayim bulunanlara gore yaklasik
bir kabulle hesaplanmustir. Eldeki verilerden yapilan hesaplamalarda Mayis ay1 ortalama
sirkiilasyon oranlari, Nisan ayina gore, hafta ici glinlerde % 2,4’liik, Cumartesi giinleri %3,7’lik
bir artis gostermektedir. Benzer sekilde bdlge igin ortalama sirkiilasyon oranlarinin, Cumartesi

giinil, hafta i¢i giinlere gore Nisan ayinda %6,3 artarken, Mayis ayinda %7,7 oraninda arttig1
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belirlenmigtir. Herhangi bir aya ait verisi bulunan otoparklarin eksik verileri, yukaridaki

oranlarda bir artis oldugu kabul edilerek hesaplanmistir (Cizelge 7.18, 7.19).

Diger taraftan burada, yukaridaki degerlendirmeleri yapabilmek amaciyla, bazi istatistiki
analizlere bagvuruldugunu belirtmekte yarar vardir. Alt bolgelerin sirkiilasyon oranlarinin;
Nisan ve Mayis aylarmin sirkiilasyon oranlarinin, hafta i¢i ve Cumartesi giinlerine ait
sirkiilasyon oranlarinin aralarinda bir iliski bulunup bulunmadigi, bulunan iliskilerin de
anlamli olup olmadigini gérebilmek icin Anova (Varyans Analizi), Duncan Analizi (a = 0,05)
ve Korelasyon Analizleri yapilmistir (Ek-3). Analiz sonuglarina goére, veriler arasinda

yukaridaki anlamli iligkilere ulasilmistir.

Ozet olarak, Nisan ve Mayis aylarma ait sirkiilasyon oranlar1 mertebece birbirlerine yakin
olup, Mayis degerleri biraz daha yiiksektir. Benzer sekilde, Cumartesi sirkiilasyon orani
degerleri hafta icine gore bir miktar daha yliksektir. Ayrica sirkiilasyon oranlarinin alt
bolgelere gore degisiminde hafta ici 3 ana grup ortaya ¢cikmistir. Bu gruplar; 4. bolgenin
bulundugu en diisiik grup; 3. bdlgenin bulundugu en yiiksek grup ve 1, 2, 5 ve 6. bolgelerin
bulundugu ara gruplardir. Son grup olan ara grup igerisinde de, 5. bolge digerlerinden daha
fazla degere sahip olarak, en yliksek gruba yakinlik gostermektedir. Cumartesi sirkiilasyon
oranlarinda ise alt bolgeler agisindan Nisan ayinda 3 ana grup, Mayis ayinda 2 ana grup
gozlenmistir. Sonu¢ olarak hesaplanan sirkiilasyon oranlarinin temsil kabiliyeti olan,

kullanilabilir veriler oldugu ispatlanmistir.

Yol iizeri ve agik otoparklarda yapilan istatistiki ¢alismalar sonucunda, ilgede trafigin yogun
oldugu hafta i¢i 5 gilin ve cumartesi giinleri i¢in ayr ayri tespitler yapilmis ve hesaplamaya esas
olacak otopark yerleri Arcview GIS gorsel sorgulama programina islenerek, hangi bolgede hangi
tagit sirkiilasyon oranma sahip otoparklar oldugu arastirilmustir. Ticede simflandiriimas yapilan
bolgeler icin, otopark talebinin bolgelerde farklilik gostermesi dikkate alinarak, her bolge igin ayri

ayr1 ortalama bir tasit sirkiilasyon orani tespit edilmistir (Sekil 7.17, 7.18, 7.19, 7.20).

Bolgeler 6l¢eginde hesaplanan degerler, bolge ve ilge genelindeki gilinliik ortalama ticretli park
yapan araclarin sayisini tespit etmek icin kullanilacaktir. Ancak ilge genelinde hesaplanmasi
gereken bir diger dnemli otopark degeri ise, iicretsiz parkin yapildigi giinliik ortalama arag
sayilaridir. Bunu tespit etmek ve ilgedeki gercek park etme sayisini elde edebilmek igin,
araziden elde edilen veriler yardimiyla iicretsiz park yeri sayisi tespit edilmis ve yine benzer

sekilde bolge dlceginde tasit sirkiilasyon oranlarinin kullanilmasi geregi dogmustur.
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Cizelge 7.18 Emindnii Ilge Geneli Tasit Sirkiilasyon Oranlar1 (ISPARK Otoparklarr)

Hafta ici Cumartesi
é g '8 Otopark Konumu .i»_’ = Z = Z
w [N 2T 2 2|z 2| &
2 z = z =
1|1 73 | ATATURK BULVARI 2 18 | 3,20 | 3,43 | 2,76 | 2,67
2 | 1| 138 |HIZIR KULHANI SOKAK 20 | 1,49 | 1,40 | 1,28 | 1,46
301 6 |IMC 120 | 3,36 | 3,20 | 3,03 | 3,03
4 | 1| 156 |KEPENEKCI YOKUSU SOKAK 9 |143 ]| 1,31 | 2,03 | 1,71
5| 1| 159 |ODUN KAPISI YOKUSU SOKAK 11 | 222|245 | 2,57 | 2,76
6 | 1| 141 |RAGIP GUMUSPALA CAD.(CAMIi ONU) 45 | 2,79 | 2,83 | 3,37 | 3,44
7 1 1] 169 |RAGIPGUMUSPALA CAD.(OTOBUSPARK.) | 43 | 2,78 | 4,03 | 4,99 | 5,12
8 | 2 | 209 | AGA YOKUSU CADDESI 40 | 0,61 | 0,54 | 034 | 037
9 | 2 | 191 |AKSARAY CADDESI 39 | 253 | 2,83 | 249 | 2,52
10| 2 1 |ATATURK BULVARI 1 24 | 256 | 321 | 2,09 | 2,53
11| 2 | 213 |BAKIRCILAR CADDESI 60 | 2,80 | 2,80 | 3,41 | 3,24
12| 2 | 139 |BESIM OMERPASA CAD ( ESNAF HAST.) 22 | 1,82 | 1,80 | 2,00 | 2,07
13| 2 | 211 |BUYUK RESIT PASA CADDESI 20 | 1,46 | 1,42 | 1,45 | 1,49
14| 2 | 203 |CEYLAN SOKAK 15 | 1,03 | 1,20 | 1,05 | 0091
15| 2 | 206 |FETIHBEY CADDESI 34 2,66 | 2,65 | 1,92 | 1,89
16 | 2 | 212 |FUATPASA CADDESI 70 | 2,03 | 2,31 | 2,64 | 2,95
17| 2 | 192 |HOCA RAGIP CADDESI 27 | 0,12 | 0,18 | 0,13 | 0,16
18| 2 | 193 |KOSKA CADDESI 26 | 1,99 | 1,79 | 2,02 | 1,29
19| 2 | 194 |LALELI CADDESI 34 | 126 | 1,29 | 1,25 | 1,03
20| 2 | 150 |MERCAN VERGI DAIRESI ONU 20 | 598 | 5,61 | 596 | 6,40
21| 2 | 202 |MESIHPASA CADDESI 57 10,52 | 047 | 0,42 | 0,40
22| 2 | 180 |ORDU CADDESI 17 | 296 | 3,11 | 2,40 | 2,52
23| 2 | 167 |REVANI CELEBI SOKAK 22 | 291 | 3,74 | 2,62 | 345
24| 2 | 152 |SIYAVUSPASA SOKAK 18 | 2,76 | 2,53 | 2,71 | 2,18
25| 2 | 205 |VIDINLI TEVFIK PASA 19 | 1,84 | 136 | 1,37 | 125
26| 3 | 158 | ASIR EFENDiI CADDESI 36 | 570 | 5,84 | 552 | 5,72
27| 3 | 142 |BUYUK POSTANE CADDESI 20 | 542 | 6,02 | 521 | 631
28 | 3 | 144 |CELAL BEY SOKAK 11 | 941|935 | 9,75 | 10,67
29| 3 | 140 |CEMAL NADIR SOKAK 16 | 1,56 | 1,86 | 2,60 | 291
30| 3 5 |EMINONU ACIK 280 | 1,96 | 2,01 | 2,09 | 2,17
31| 3 | 146 |HAMIDIYE CADDESI 9 7921 7,71 | 7,81 | 7,87
321 3| 179 |HOCA KASIM KOPRUSU SK. 7 11,02 1,26 | 1,04 | 1,49
33| 3 | 145 |iS BANKASIONU 36 | 6,92 | 7,08 | 7,40 | 7,99
34| 3 | 284 |NIMET ABLA ONU 16 | 6,04 | 6,69 | 581 | 6,62
35| 3 | 165 |RUSTEM PASA SOKAK 25 | 3,20 | 3,00 | 2,75 | 2,70
36 | 3 | 147 |SIRKECI GAR.ONU 32 | 540 | 563 | 6,13 | 6,38
37| 3 | 153 |TAHMAZ SETUSTU 64 | 7,14 | 7,58 | 7,41 | 8,45
38| 3 | 222 | VAKIF HAN SOKAK 5 553 541 | 6,50 | 5,24
39| 3 | 148 |YALIKOSKU CADDESI 53 1525|559 | 6,56 | 6,86
40 | 3 | 149 |ZINDANHAN YENI 148 | 3,92 | 4,01 | 3,92 | 4,07
41| 4 | 155 |BALIKCILAR ONU 161 | 1,18 | 1,31 | 1,70 | 1,85
42| 4 | 137 |GUVENLIK CADDESI 16 | 0,77 | 0,68 | 0,99 | 0,65
43 | 4 | 154 |HALI SAHA ONU 38 10,73 | 1,41 | 1,78 | 2,96
44 | 4 | 204 |HAYRIYE TUCCARIYE CADDESI 24 10351 026 | 0,42 | 0,32
45| 4 | 171 |KADIRGA LIMANI 10 | 022 0,14 | 0,13 | 035

Cizelge 7.18 Emindnii Ilce Geneli Tasit Sirkiilasyon Oranlar1 (Devami)
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46 | 4 | 172 |KADIRGA MEYDANI SOKAK 37 10,67 | 0,65 | 1,19 | 0,95
47 | 4 | 52 | YENIKAPIIDO ACIK 210 | 2,08 | 2,13 | 1,91 | 1,99
48 | 5 | 130 | ASMALI CESME SOKAK 15 10,921 0,76 | 0,82 | 0,75
49 | 5 | 132 |AT MEYDANI 30 | 4,54 | 455 | 488 | 4,22
50| 5| 68 |BEYAZIT MEYDANI 150 | 6,01 | 6,10 | 7,02 | 7,74
51| 5 | 160 |CATAL CESME SOKAK 34 13,03 277 | 293 | 281
52| 5 | 161 |CATAL CESME SOKAK 2 12 | 2211200 | 19 | 1,72
53| 5 | 166 |CEMBERLITAS TURIST OTOPARKI 62 [10,27 | 11,12 | 11,26 | 12,80
54| 5 | 126 |DIZDARIYE YOKUSU SOKAK 18 | 1,21 | 1,21 | 1,17 | 1,06
55| 5 | 128 |DOSTLUK YURDU SOKAK 20 | 2,11 | 2,25 | 2,00 | 1,98
56| 5 | 177 |HOCA RUSTEM MEKTEBI SK. 15 | 1,13 | 1,28 | 0,99 | 1,15
57| 5 | 163 |HOCAHANI SOKAK 24 | 3,38 | 3,31 | 2,92 | 2,88
58| 5 | 173 |IMRAN OKTEM 55 16,651 6,09 | 2,12 | 1,71
59| 5 | 184 |KLOD FARER SOKAK 24 | 1,80 | 1,63 | 1,64 | 1,65
60| 5 | 55 |MERCAN ACIK 80 | 3,88 | 398 | 4,72 | 491
61| 5 | 182 |PEYKHANE CADDESI 18 | 1,35 1,25 | 1,92 | 1,63
62| 5 | 129 |PIERLOTI CADDESI 52 10,79 | 0,84 | 0,71 | 0,73
63| 5 | 164 |SULTAN MEKTEBI SOKAK 14 | 3,71 | 3,88 | 329 | 3,53
64| 5 | 183 |TURBEDAR SOKAK 23 | 1,85 | 1,86 | 2,28 | 2,71
65| 5 | 151 |VASIF CINAR CADDESI 13 296 | 2,65 | 3,73 | 3,03
66| 6 | 178 | CAFERIYE SOKAK 24 | 1,53 | 1,63 | 1,99 | 2,02
67| 6 | 181 |DALBASTI SOKAK 20 | 1,32 | 1,75 | 1,98 | 2,22
68| 6 | 208 |FEVZIYE CADDESI 25 | 1,68 | 1,53 | 1,28 | 1,08
69| 6 | 162 | GULHANE PARKI ONU 32 | 2,19 | 2,24 | 2,63 | 2,56
70 | 6 | 134 |iSHAKPASA CADDESI 70 | 2,82 | 3,96 | 446 | 5,63
71| 6 | 135 |KABASAKAL HALICILAR ONU 20 | 5511 6,03 | 591 | 6,53
72| 6 | 136 |KABASAKAL MEDRESE ONU 40 | 2,52 | 2,77 | 4,77 | 488
73| 6 | 133 |KUTLUGUN SOKAK 20 | 1,48 | 2,07 | 2,73 | 437
74| 6 | 210 |KUCUK AYASOFYA CADDESI 60 | 0311 0,15 | 047 | 0,23
75| 6 | 131 |NAKILBENT SOKAK 35 10,79 | 0,81 | 0,95 | 0,93
76 | 6 | 127 |SU TERAZISI SOKAK 21 | 0,50 | 0,45 | 0,57 | 0,64
Genel Toplam / Ortalama 3.110| 2,84 | 2,95 | 3,01 3,15

Cizelge 7.19 Emindnii Ilcesi Tasit Sirkiilasyon Oranlari Istatistiki Degerleri

Ortalama Deger 2,84 | 2,95 3,01 3,15
Maksimum Deger 10,27 11,12 | 11,26 | 12,80
Minimum Deger 0,12 | 0,14 0,13 0,16
Standart Sapma 2,20 | 2,28 2,31 2,55
Mod 2,20 | 2,28 2,34 2,52
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S

Bolgeler Igin Ortalama Tasit Sirkilasyon
Oranlar  (Nisan Ay / Hafta Igi)
1.Bélge [ 2.47
2.Bélge ] 2.10
3.Bélge [ 5.09
4.Bolge [ 0.86
5.Bolge [ 3.21
6.Bolge [ 1.88

Sekil 7.17 Nisan Ay1 / Hafta I¢i Bolgeler Bazinda Tasit Sirkiilasyon Oranlari

(7

Bolgeler igin Ortalama Tastt Sirkiilasyon
Oranlar  (Nisan Ayi / Cumartesi)

1.Bolge [ 2.86
2.Bolge [_] 2.01
3.Bolge [ 5.37
4.Bolge [ 1.16
5.B6ige [ 3.13
6.Bolge [ 2.52

Sekil 7.18 Nisan Ay1/ Cumartesi Bolgeler Bazinda Tasit Sirkiilasyon Oranlari
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Bolgeler igin Ortalama Tasit Sirkilasyon
Oranlar (Mayis Ayi / Hafta Igi)
1.Bdlge [] 2.67
2.Bolge [] 2.16
3.Bolge [ 5.27
4.Bdlge [HIN 0.94
5.Bolge [_]3.20
6.Bolge [_]2.13

Sekil 7.19 May1s Ay1 / Hafta I¢i Bolgeler Bazinda Tasit Sirkiilasyon Oranlar

~

Bolgeler igin Ortalama Tasit Sirkilasyon
Oranlar (Mayis Ayl / Cumartesi)
1.Bélge [ 2.88
2.Bolge [] 2.04
3.Bélge [ 5.70
4.Bélge [ 1.30
5.Bélge [_]3.17
6.Bolge [_]2.83

Sekil 7.20 Mayis Ay1 / Cumartesi Bolgeler Bazinda Tasit Sirkiilasyon Oranlari
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7.3.2  Ucretsiz Park Yerlerinin Tespiti

Ilce genelinde yapilan kapsamli otopark envanteri anketinden elde edilen sonuglar, ilgedeki
ticretli otopark alanlarina ait Ozellikleri belirtmektedir. Ancak, ilcedeki tasit talebinin
diizenlenmis alanlardaki park arzindan ¢ok daha fazla olmasi da dikkate alindiginda, iicretsiz
yol kenar1 parklanmalarimin, ilgedeki park yeri arzi iizerinde biiyiik etkileri oldugu
anlasilmaktadir. Bu nedenle, ilge genelinde incelemesi yapilan ticretli park yerlerinin yaninda,
s6z konusu bu ficretsiz yol kenar1 park kapasitelerinin de hesap edilmesi gerekmektedir.
Ucretsiz yol kenar1 parklardaki bu degerin elde edilebilmesi i¢in, saha ¢alismalari ile cadde ve
sokaklardaki alanlarin tespit edilmesi gerekmektedir. Ancak bu ¢alismanin yapilabilmesi i¢in,
biiyiik olcekte is gilicline ihtiyagc duyulmakta ve ekonomik acidan da biiytik yiikler
getirmektedir. Bu nedenle, teorik olarak, ortalama {icretsiz yol kenar1 park sayisinin
hesaplanmasi, bu degerin elde edilebilmesi ig¢in uygun goriilmektedir. Bu ¢alisma
kapsaminda, Eminénii ilgesinde 2003 senesinde hazirlanmig Tarihi Yarimada Koruma Amaglt
Nazim Imar Plam kapsaminda ilgenin ulasim aglari bakimindan, yol derecelerinin, ulasim
sistemi icerisindeki alan cinsinden tespiti yapilmustir (Cizelge 7.1). Cizelge 7.1’de de
gosterildigi iizere, ilgedeki yollar, 1., 2. ve 3. derece (kademe) olarak siniflandirilmis ve bu
yollarin ana hatlari ile hangi bdlgelerde bulundugu ve cadde isimleri boliim 7.1.3.2°de ifade
edilmistir. Tlce genelinde yer alan ii¢ kademe yolda da parklanma durumlari incelenmis ve
ozellikle 1. ve 2. derece yollarda uzun siireli yol kenar1 parklanmanin (yarim saat ve iizeri)
olmadigi, agirlikli olarak 3. derece yollarda parklanmanin oldugu kabul edilmistir. Bu
kabulden hareketle, 3. derece yollarin alan cinsinden degeri tizerinden, T.S.E’nin yaymlamis
oldugu T.S. 10521°deki yol kenar1 ard arda parklanma standartlar1 ve her 100 metrede yol
kenar1 tasit park sayisi standartlar1 ile ortalama serit genislikleri dikkate alinarak (Cizelge
1.2), yollarin ortalama uzunluklar1 hesaplanmis ve kesin olmamakla beraber yaklasik iicretsiz

yol kenar1 park sayis1 ortaya ¢ikarilmistir (Cizelge 7.20).

Cizelge 7.20 Yol Tiplerine Gore Hesaplanan Ucretsiz Yol Kenar1 Park Sayisi

Yol Tipi | Alan (m?) Serit Ortalama Ortalama Ortalama Park
(adet) Genislik (m) Uzunluk(m) Yeri Sayisi (adet)
1.Derece | 325000 6 20 16250 2438
2.Derece | 152000 3 10 15200 2280
3.Derece| 528000 2 6 88000 13200
Toplam | 1005000 119450 17918
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Cizelge 7.20°de ifade edilen yaklasik park yeri sayilart her tipteki yol i¢in hesap edilmis,
ancak bu c¢alisma kapsaminda yalnizca 3. derece yollarda yol kenar1 parklanmasi olacagi
kabulii ile hareket edilerek, ilgedeki iicretsiz yol kenar1 park sayisinin 13.200 oldugu

hesaplanmustir.

Ilge genelinde, her iki tipteki park yeri sayilar1 hesap edilerek toplam park yeri sayisinin

25.746 oldugu sonucuna ulasilmistir.
Ucretli Park Yeri Sayis1 (Saha Calismalar1 ve Anket Yontemi Ile) : 12.546 adet
Ucretsiz Yol Kenar1 Parki (Nazim Imar Plani1 ve T.S.E kaynaklarindan hesaplanarak): 13.200 adet

Bolgeler bazinda tespit edilmis olan iicretli park yerleri sayis1 ve oransal dagilim degerleri
iizerinden, {icretsiz yol kenar1 parklarinin da benzer dagilim gosterdigi kabul edilerek ilgede
genelinde, bolgeler bazinda ne sekil bir otopark kapasitesi oldugu yaklasik olarak hesap
edilmistir (Cizelge 7.21).

Cizelge 7.21 Bolgelere Gore Ucretsiz Yol Kenar1 Park Yeri Sayist

1 2.172 17,31% 2.285
2 1.941 15,47% 2.042
3 2.854 22,75% 3.003
4 2.251 17,94% 2.368
5 2.505 19,97% 2.636
6 823 6,56% 866
Toplam 12.546 100,00% 13.200
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7.3.3 Eminonii filcesi Bolgeler Bazinda Park Eden Giinliik Tasit Sayilarinn

Hesaplanmasi

Ilge genelinde ve bolgeler bazinda ayr1 ayr1 hesaplanarak belirlenen toplam park yeri sayisinin
tek basina ilgedeki park talebini gercek olarak yansitmadigi onceki boliimlerde de ifade
edilmigtir. Gergek giinliik talep degerini bulabilmek igin, park kapasitesinin, giinliik tasit
sirkiilasyon oranlari ile garpilmasi gerekmektedir. Bunun igin, Ispark A.S.’nin ilgede islettigi
park yerleri (I) ve ilcede yer alan diger iicretli otoparklar (D) kapasite degerleri ile gruplanmig
(Cizelge 7.22, 7.23, 7.24) ve elde edilmis olan Nisan ve Mayis aylarina ait hafta i¢i ve
Cumartesi giinleri tasit sirkiilasyon oranlari ile carpilarak 4 farkl: tipte, ilge genelinde ve

bolgeler bazinda toplam park eden tasit sayisi degerleri hesaplanmustir (Cizelge 7.25, 7.26).

Cizelge 7.22 Ilge Geneli Bolge Bazinda Ucretli Otopark Dagilimlar

Zon Miktar % Kapasite Y%

1 42 18,0% 2.172 17,3%
2 51 21,9% 1.941 15,5%
3 37 15,9% 2.854 22,7%
4 41 17,6% 2.251 17,9%
5 43 18,5% 2.505 20,0%
6 19 8,2% 823 6,6%
Toplam 233 100,0% 12546 | 100,0%

Cizelge 7.23 Ilge Geneli Bolge Bazinda Ispark A.S. nin Islettigi Otoparklarin Dagilimlar:

Zon Miktar % Kapasite %

1 7 9,0% 266 6,9%
2 18 23,1% 564 14,7%
3 15 19,2% 758 19,7%
4 8 10,3% 1126 29,3%
5 19 24,4% 767 19,9%
6 11 14,1% 367 9,5%
Toplam 78 100,0% 3848 100,0%

Cizelge 7.24 Ilce Geneli Bolge Bazinda Ispark A.S. Disindaki isletmelerce Isletilen

Otoparklarin Dagilim1

Zon Miktar % Kapasite %

1 35 22,6% 1.906 21,9%
2 33 21,3% 1.377 15,8%
3 22 14,2% 2.096 24,1%
4 33 21,3% 1.125 12,9%
5 24 15,5% 1.738 20,0%
6 8 5,2% 456 5,2%
Toplam 155 100,0% 8698 100,0%
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Cizelge 7.25 Eminénii Ilgesi Nisan Ay1 Giinlere Gore Toplam Park Eden Tasit Sayist

i-1 7 3,0% 266 2,1% 2,47 2,86 657 761 691 800 1.348 1.561
I-2 18 7,7% 564 4,5% 2,10 2,01 1.184 1.134 1.246 1.193 2.430 2.327
i-3 15 6,4% 758 6,0% 5,09 5,37 3.858 4.070 4.059 4.283 7.917 8.353
-4 8 3,4% 1126 9,0% 0,86 1,16 968 1.306 1.019 1.374 1.987 2.680
I-5 19 8,2% 767 6,1% 3,21 3,13 2.462 2.401 2.590 2.526 5.052 4.927
i-6 11 4,7% 367 2,9% 1,88 2,52 690 925 726 973 1.416 1.898
D-1 35 15,0% 1906 15,2% 2,47 2,86 4.708 5.451 4.953 5.735 9.661 11.186
D-2 33 14,2% 1377 11,0% 2,10 2,01 2.892 2.768 3.042 2912 5.934 5.680
D-3 22 9,4% 2096 16,7% 5,09 5,37 10.669 11.256 11.225 11.842 21.894 23.098
D-4 33 14,2% 1125 9,0% 0,86 1,16 968 1.305 1.018 1.373 1.986 2.678
D-5 24 10,3% 1738 13,9% 3,21 3,13 5.579 5.440 5.870 5.724 11.449 11.164
D-6 8 3,4% 456 3,6% 1,88 2,52 857 1.149 902 1.209 1.759 2.358
TOPLAM | 233 | 100,0% | 12.546 | 100,0% 35.492 37.966 37.341 39.944 72.833 77.910

* t3/12 saat = tg/giin (Yapilan sayimlarin bir giin i¢erisinde 12 saat olarak alinmasi ve sayim dilimi olan 12 saatin ilgedeki giinliik trafigi biiyiik 6l¢iide yansittigi goriilmiis ve

bu nedenle de zaman birimini; 12 saat ya da giin olarak alinmasi kararlastirilmistir.)




Cizelge 7.26 Eminénii flgesi Mayis Ay1 Giinlere Gore Toplam Park Eden Tasit Sayist

I-1 7 3,0% 266 2,1% 2,67 2,88 710 766 747 806 1.457 1.572
i-2 18 7,7% 564 4,5% 2,16 2,04 1.218 1.151 1.282 1.211 2.500 2.362
I-3 15 6,4% 758 6,0% 5,27 5,70 3.995 4.321 4.203 4.546 8.198 8.867
i-4 8 3,4% 1.126 9,0% 0,94 1,30 1.058 1.464 1.114 1.540 2.172 3.004
I-5 19 8,2% 767 6,1% 3,20 3,17 2.454 2431 2.582 2.558 5.036 4.989
i-6 11 4,7% 367 2,9% 2,13 2,83 782 1.039 822 1.093 1.604 2.132
D-1 35 15,0% 1.906 15,2% 2,67 2,88 5.089 5.489 5.354 5.775 10.443 11.264
D-2 33 14,2% 1.377 11,0% 2,16 2,04 2.974 2.809 3.129 2.956 6.103 5.765
D-3 22 9,4% 2.096 16,7% 5,27 5,70 11.046 11.947 11.622 12.570 22.668 24.517
D-4 33 14,2% 1.125 9,0% 0,94 1,30 1.058 1.463 1.113 1.539 2.171 3.002
D-5 24 10,3% 1.738 13,9% 3,20 3,17 5.562 5.509 5.852 5.797 11.414 11.306
D-6 8 3,4% 456 3,6% 2,13 2,83 971 1.290 1.022 1.358 1.993 2.648

* tg/12 saat = tg/giin (Yapilan sayimlarim bir giin igerisinde 12 saat olarak alinmasi ve sayim dilimi olan 12 saatin ilgedeki giinliik trafigi biiyiik 6l¢iide yansittigi goriilmiis ve
bu nedenle de zaman birimini; 12 saat ya da giin olarak alinmasi kararlagtirtlmistir.)
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Elde ettigimiz Ilge genelinde ve bolgeler bazinda giinliik park yeri arz1 ile park yeri talebi
arasindaki iligkinin, otopark problemlerin ne Olciide bir etkiye sahip oldugunun tespit
edilmesi ve bu dogrultuda stratejiler gelistirilebilmesi gerekmektedir. Bu analiz i¢in gesitli
istatistikl ve hesaplama yontemleriyle bulunmus olan giinliik park eden tasit sayilarina ek
olarak, boliim 7.1.3.3’te hesaplanmis olan Eminénii il¢esine ait giinliik trafik ¢gekim degerinin

kullanilmas1 gerekmektedir.

Ilce genelindeki giinliik tasit ¢ekim de@erinin 103.953 tasit / giin oldugu ve yine ilge
genelinde giinliik park eden toplam tasit sayisina iliskin elimizde bulunan dort degerden birini
incelemeye dahil ederek park sorunlarmin boyutu hakkinda yorum yapabilme imkani
olacaktir. Ancak, otopark yonetim stratejilerinin Ozellikle bdlgeler bazinda farklilik
gosterecegi dikkate alindiginda, ilge geneli i¢in analiz yapmak yerine bolgeler dlgegine inmek

dogru ¢oziimler icin yararli sonuglar verecektir.

Bolgeler bazinda otopark arz ve talebi i¢in, daha 6nce hesaplanan dort ayr1 deger igin bolgeler
6l¢eginde toplamlarr alinmis ve bu toplamlar igerisinde ortalama degere yakin olan Mayis ay1
hafta i¢i giinliik park eden tasit sayisi verilerinden yaralanilmasi kararlastirilmistir (Cizelge

7.27).

Mayis ayr hafta i¢i giinliik toplam park eden tasit sayisi degerlerinin bdlgelere dagilimi
oransal olarak incelenmis ve ilgeye olan giinliikk tasit talebinin de bu oranlarda bdlgelere
dagilacagi kabulii ile bolge Olgegindeki ¢ekim degerleri bulunmustur (Cizelge 7.28). Bu
cizelgeden de goriildiigii lizere gerek ilge genelinde, gerekse bolge dlgeginde giinliik park yeri
sayisinin, talebin altinda kalmasi otopark yeri bulma konusunda sorunlarin ¢ikmasina neden
olmaktadir. Ozellikle iicretsiz yol iizeri park yerlerinde yer bulunamamasi, ilge genelinde
arama trafiginin olusmasina yol agmakta, bu durumda da istenmeyen tasit trafigi artislar
meydana gelmektedir. Ayrica yine yol iizeri park yerlerinde yer bulunamamasi kisa siireli de
olsa ikinci sira yol kenar1 parklanmalara yol agmakta ve hareket halindeki kapasitenin
diismesine hatta tikanmasina neden olmaktadir. Bu ve benzeri sebeplerle birlikte problemin,
ilceye olan tasit talebinin azaltilmasi ve otopark arzinin yonetilerek, park yerlerinin daha etkin
kullanilmast ile ¢oziilebilecegi goriilmektedir. Bu nedenle, ilge genelinde bolge Slgegine
inilerek, bolgelerin karakter Ozelliklerine uygun otopark yonetim stratejileri gelistirmek

gerekmektedir.



Cizelge 7.27 Eminénii Tlgesi Bolge Olgeginde Giinliik Park Eden Toplam Tasit Sayilar:
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1 5.365 5.799 6.212 6.255 5.644 6.101 6.535 6.581 11.009 | 11.900 | 12.747 | 12.836
2 4.076 4.192 3.902 3.960 4.288 4.411 4.105 4.167 8.364 8.603 8.007 8.127
3 14.527 15.041 15.326 16.268 15.284 15.825 16.125 17.116 | 29.811 | 30.866 | 31.451 | 33.384
4 1.936 2.116 2.611 2.927 2.037 2.227 2.747 3.079 3.973 4.343 5.358 6.006
5 8.041 8.016 7.841 7.940 8.460 8.434 8.250 8.355 16.501 | 16.450 | 16.091 | 16.295
6 1.547 1.753 2.074 2.329 1.628 1.844 2.182 2451 3.175 3.597 4.256 4.780

Cizelge 7.28 Eminénii Ilgesi Bolge Olceginde Tasit Cekim Degerleri

1 11.900 15,7% 16.329
2 8.603 11,4% 11.805
3 30.866 40,7% 42.353
4 4.343 5,7% 5.958
5 16.450 21,7% 22.572
6 3.597 4,7% 4.936
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8. TARIHI YARIMADA KORUMA AMACLI NAZIM IMAR PLANI
SENARYOLARI VE ILCE GENELINDE UYGULANABILECEK OTOPARK
YONETIM STRATEJILERI

Onceki béliimlerde de siklikla iizerinde durulan konu, Eminénii ilgesi igerisinde, ilceye olan
trafik talebine oranla park yeri arzinin sinirli olmasidir. Bu durum bdélgede hem otopark
sorununa sebep olmakta hem de park yeri arama esnasinda mevcut trafigin iizerine bir de
“arama trafigi”nin olugsmasina yol agmaktadir. Bu sorunlara il¢e genelinde ¢6ziim iiretebilmek
icin, mevcut durumda olusturulmus ulagim modellerine ve bolge karakteristiklerine uygun
“otopark stratejileri” gelistirmek gerekmektedir. Bu nedenle, 2003 yilinda 1.B.B tarafindan
hazirlanmis olan, Tarihi Yarimada Koruma Amagli Nazim Imar Plani’nda yer alan, bolgeye
her alanda (tarihi, kiiltlirel, yasam, ulasim vb.) yenilikler getirecek senaryolarin ilgedeki trafik
talebini nasil etkileyecedi ve olas1 trafik problemlerine karsi otopark stratejilerinin neler

olacagi arastirilmalidir.

Bu boliimde, mevcut durumdaki otoparklara iliskin elde edilen veriler 1s181nda, senaryolara

uygun ¢oziimler iiretilmesi amaglanmaktadir.

8.1 Nazim imar Planina Gére Olusturulan Senaryolar

Tarihi Yarimada Koruma Amagli Nazim Imar Plani kapsaminda, toplanan ve sistemde var
olan veriler 15181nda iist plan kararlari, niifus, fiziksel ve dogal yapi, mevcut ve muhtemel
sorunlar ve ¢6ziim Onerileri ile ilgili olarak planlama caligmalarina altlik teskil edecek sentez
calismalar1 sonucunda, her biri Nazim imar Plan1 detayinda diisiiniilmiis, ulasim ve fonksiyon
ana kararlar ile koruma yaklagimlar1 agisindan birbiri i¢inde mantikli iligkiler kurulmus, bash

basina birer alternatif olacak, 4 farkli senaryo iiretilmistir.

S6z konusu senaryolarin liretilmesiyle, Tarihi Yarimada’ya her senaryoda farkli bir kimlik
yiikleyerek, siire¢ i¢indeki degisimin hangi yonde olacaginin tahminini yapmak, bu farkli
kimlige uygun fonksiyon kararlar1 (zararli imalat ve depolama gibi fonksiyonlarin
desantralizasyonu 6n kosul olarak kabul edilmistir), ulasim kararlar1 ve koruma yaklagimlarini
belirlemek, niifus projeksiyonlari, yogunluk hesaplar1 yaparak olusacak niifus ve istthdamin
ihtiyaclarmi karsilayacak c¢oziimler iiretmek, her senaryonun olumlu ve olumsuz yanlarini
tespit ederek optimum ¢Oziim arayiglarinda kullanilmak {izere veri meydana getirmek

amagclanmistir (IBB, 2003).
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S6z konusu 4 farkli senaryonun kendi i¢inde tutarli yanlarina ek olarak, Nazim Imar Plam
kararlarin1 etkileyecek olumlu ve temel ¢6ziimleri de bulunmaktadir. Dolayisiyla, plan
calismalarinda her senaryonun ic¢inden olumlu ¢dzlimler alinarak herhangi bir senaryoya
bagimli kalinmamis, her senaryonun olumlu taraflar1 degerlendirilerek plan kararlarinda en

uygun olan ¢oziime ulasilmaya caligilmugtir.

Bunun yaninda, s6z konusu 4 farkli senaryoda yer almayan ancak plan kararlar {iretilmesi
asamasinda ortaya ¢ikan, yapilan degerlendirmeler sonucunda daha olumlu oldugu kararina

varilan yaklasimlara yer verilmistir.

Boylece, planlamanin sadece belirli kriterlere gore iiretilen ve zaman i¢inde degismeyen
kararlar biitiinli olmadig, siire¢ i¢inde yeni yaklagimlari igermesi ve uygulama siireci de goz
oniline alinip esnek olmasi gerektigi gerceginden yola ¢ikarak, planlamanin 6niinii acacak
sekilde bir yaklagim olusturulmaya calisilmistir. Dolayisiyla alternatiflerin 4 senaryo ile sinirh
olmadigini, planlama siireci ig¢inde farkli goriis, diisiince ve yaklagimlarin da etkilerinin,

planlama c¢aligmalarinda hissedildigini sdylemek miimkiindiir.

Senaryolar sirasiyla senaryonun kimligi, amag¢ ve hedefleri, koruma kararlar1 ve yaklagimlari,

fonksiyon ana kararlar1 ve ulagim ana kararlar1 basliklar1 altinda ifade edilmektedir.

Bahsi gecen 4 ayr1 senaryo neticesinde, Tarihi Yarimada igerisinde yer alan “Emindnii
flgesi’nde ortaya konan planlar, dogrudan ulasimi, dolayli olarak da parklanmayi
etkilemektedir. Bu nedenle, yiiriirliikte olan “1/5000 Olcekli Koruma Amagli Nazim Imar
Plan1” dogrultusunda otopark yonetim stratejilerinin senaryolara gore ne sekilde faydalar
sagladigr ve hangi strateji tiirlerine uygun oldugu {iizerinde stratejik diizeyde incelemeler
yapilmis ve inceleme alani olan Eminénii Ilgesi’nde hangi tiir otopark stratejilerinin daha

etkili olacagi lizerinde durulmustur.

Stratejilerin uygunlugunu tespit edebilmek amaciyla dncelikle Nazim Imar Plam senaryolarini

tanimlamak faydali olacaktir.

8.1.1 Birinci Senaryo

Senaryonun Kimligi, Amaci ve Hedefi

Birinci senaryo, Tarihi Yarimada’nin giinlimiizde yasamakta oldugu sikintilarin devam etmesi
kosulunda olusacak durumun goézler Oniine serilmesini amacglamaktadir. Mevcut durum ve

gelinen noktada, Tarihi Yarimada ulasim, fonksiyon agisindan oldukga biiytik bir yiikleme
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altinda ezilmis ve koruma anlayisi bilingsiz ve denetimsiz bir sekilde yapilmaya c¢aligilir
duruma gelmistir. Tarihi Yarimada’nin mevcut durumun devaminda kazanacagi hiiviyet,
konut ve ticaret agirlikli bir gelisime dayali olacaktir. Biitiin senaryolarda oldugu gibi bu
senaryoda da on kosul olan zararli imalat, depolama gibi fonksiyonlarin desantralizasyonu
sonucunda konut, ticaret ve hizmet agirlikli bir gelisim olacagr varsayimiyla hareket
edildiginde, ortaya ¢ikan durum ve bu durum karsisinda tretilen ¢oziimler asagida ifade

edilmektedir.
Koruma yaklasimi ve koruma Kkararlar:

Tarihi Yarimada, koruma kapsami ve sekli agisindan degerlendirildiginde, birinci senaryoda
daha c¢ok parsel dlgeginde koruma anlayisi ve eski eser envanteri agisindan yogun bolgelerin
(Zeyrek, Siileymaniye, Cankurtaran, Fener, Balat, Samatya, Kumkapi, Hanlar Bolgesi) konut

ve ticaret agirlikli islevlendirilmek suretiyle, korunmasi kabul edilmistir.

Yeralt1 ve yertistii envanter ¢alismasi dogrultusunda tescilli olan anit eserler ve sivil mimarlik
orneklerinin asli - 6zgiin fonksiyonlar1 ile korunmasi ilke olarak belirlenmistir. Yeralti ve
yeriistii  envanteri  dogrultusunda  arkeolojik  park  alanlari  olusturulmustur.
Ozel 6neme sahip kayip amit eserlerin ihyasi icin biiyiik 6lgekli kamulastirma kararlari
iiretilmemis, daha ¢ok mevcut eserlerin islevlendirilerek korunmasi esasina dayali bir anlayis

benimsenmistir.
Fonksiyon ana kararlar
Ticaret alanlar:

Emindnii Ilgesi dahilinde mevcut egilimin devami dikkate alinarak, imalat ve depolama
fonksiyonlariin yerine, geleneksel ticaret ile 2. ve 3. derece ticaret fonksiyonlar1 Onerisi
getirilmistir. Fatih Ilcesi’nde ise ticaretin toplu olarak degil lineer olarak gelisim gdstermesi
ve ana akslar boyunca kara surlarina dogru yayilmasit durumunun devaminda olusacak yol
boyu ticaret lekeleri senaryoya aktarilmigtir. Mevcut ticaret alanlar1 113 hektar olup, birinci

senaryoda bu deger 172 hektara ¢ikarilmistir.
Konut alanlar::

Konut alanlarmin gelisimine ve yogunluklara baktigimizda, Fatih Ilgesi’nin olduk¢a yogun
konut alanlarina sahip oldugu goriilmektedir. Bu durumun devami ve gelisimi s6z konusu

oldugunda, Fatih flgesi'nde konut alanlari ve yogunluklar daha da artacaktir. Eminonii
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flcesi’nde ise mevcut konut alanlarmin 16,5 hektarken 46,8 hektara ¢ikmaktadir. Bunun da
sebebi; Eminonii ilgesi’nde saf konut alanlar1 16,5 hektar, konut + ticaret alanlar1 ve konut +
konaklama alanlar1 toplam1 ise 24,6 hektardir. Bu alanlar1 konut, ticaret veya konaklama diye
ayirmak ve bir sinifa sokmak miimkiin olamadigi i¢in mevcut konut alanlar1 diisiik gibi
gozikmektedir. Aslinda Eminonii ilgesi’ndeki konut alanlar1 yaklasik 30 hektar civarindadir.
Yani birinci senaryoda konut alanlar1 3 kat artirilmis degildir. Aradaki fark yaklasik olarak 15
hektar civarindadir. Bu farkin sebebi de, mevcut konut alanlar1 disinda imalat sektoriinden

doniisiim yapilacak bazi bolgelere konut 6nerisi getirilmis olmasidir.

Genel olarak Tarihi Yarimada’daki duruma bakacak olursak, mevcut konut alanlarinin 391,5
hektar oldugunu ve birinci senaryodaki konut alanlarinin 467 hektara ¢ikarildigini sdylemek

mumkindiir.
Turizm alanlari:

Tarihi Yarimada’daki mevcut konaklama tesislerinin yaninda, Sur-u Sultani i¢indeki eski 9.
Hariciye Kogusu’nun yer aldigr ve giiniimiizde bos ve bakimsiz haldeki yapt ve alana
konaklama fonksiyonu Onerisi getirilmistir. Bunun haricinde konut + konaklama, ticaret +
konaklama gibi fonksiyonlara yer verilmemistir. Mevcut turizm tesisleri 4,3 hektar olup,

birinci senaryoda bu deger 9,8 hektar olarak gergeklesmistir.
Kiiltiir alanlar:

Birinci senaryoda, mevcut kiiltiirel tesisler haricinde, biiyiik ¢apli yeni kiiltiirel tesis Onerisi
getirilememistir. Bilyiik kamu alanlarinin desantralizasyonunun gergeklestirilmemesi, kiiltiirel
kullanima kazandirilacak kentsel doniisiim alanlarinin yer degisikligine gidilmemesi sebebiyle
biiylik caph kiiltlirel ve sosyal tesis alanlar1 olusturulamayisiyla birlikte yine de 36,8 hektar

olan mevcut kiiltiirel tesisler, birinci senaryoda 56 hektar civarinda ger¢eklesmistir.
Biiyiik donati alanlari:

Birinci senaryoda, Tarihi Yarimada’da yer alan ve kentsel 6l¢ekte kullanima ydnelik biiytik
donati alanlari ve kamu yapilar1 korunmustur. Capa ve Cerrahpasa Hastaneleri, Istanbul
Universitesi, Adliye, Valilik, Kaymakamhk, Milli Egitim Miidiirliikleri, Emniyet
Miidiirliikleri, Vergi Daireleri, Belediye birimleri, Askeri alanlar, ISKI aritma tesisi gibi
teknik altyap1 alanlari, TCDD, IDO gibi biiyiik yer tutan ve ana ulasim odaklar1 olan alanlar
korunmustur. Bunun yaninda, belirlenen niifusun ihtiyaclarini karsilayacak sosyal donati

alanlarini birinci senaryoda tesis etmek miimkiin olamamustir.
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Birinci senaryodaki ana fonksiyon alanlari ile ilgili degerlendirmeye baktigimizda asagidaki

tablo ortaya ¢ikmaktadir
Ulasim ana kararlar:

Birinci senaryoda konut ve ticaret agirlikli bir fonksiyonel gelisim Ongdriilmesi, ulasim
kararlarmin da daha ¢ok tasit agirlikli ¢oziilmesi esasini dogurmustur. Ozellikle ticaretin
gelisimi, servis ve otopark ihtiyaclarinin karsilanmasi, ulagimin kesintisiz saglanmasi gibi
temel kriterleri de beraberinde getirmektedir. Bu amacla; lastik tekerlekli tasit tasimaciligina
agirlik veren, bunun yaninda mevcut ve planlanan her tiirlii ulagim altyap1 ve yatirimlarini
kabul eden, ana kavsak noktalarini tasit oncelikli ¢oziimlere kavusturmayi amaglayan bir

model gelistirilmistir.
Rayh sistem ulasimu:

Mevcut, yapilmakta olan ve planlanan rayli sistem gilizergahlar1 birinci senaryoya
aktarilmistir. Bogazi¢i Tiip Tiinel Gegisi, Uskiidar-Sarayburnu-Yenikapi-Yedikule hatti
boyunca planlandig1 sekliyle; Metro hatti Taksim-Yenikapt ve devaminda Bagcilar hatti
boyunca; mevcut Havaalani-Aksaray Hafif Metro hatti Yenikapt entegrasyonunun
tamamlanmas1 sekliyle senaryoda yer almaktadir. Mevcut Yenibosna-Eminénii Hafif Metro
hatt1 ise planlandig1 gibi Eyiip ve Kabatag’a kadar uzatilarak ve planlanan bir diger hat olan
Sultangiftligi-Vezneciler giizergahi da kesintisiz olarak senaryoya islenmistir. Halkali-Sirkeci
arasindaki TCDD hatt1 ise mevcut haliyle korunmustur. Béylece, dngdriilen fonksiyonlarin
ihtiyaglar1  diislintilerek Tarihi Yarimada’ya toplu tasim sistemleriyle ulasilabilirlik

desteklenmistir.
Deniz ulasima:

Tarihi Yarmmada’ya denizden de ulasimi desteklemek amaciyla, mevcut iskeleler
korunmustur. Sirkeci’deki sehirler arasi feribot, arabali vapur, deniz otobiisii, sehir hatlar1 ve
motor iskeleleri ile Yenikapi’daki feribot ve deniz otobiisii iskeleleri muhafaza edilerek deniz

ulasimina agirlik verilmeye galigilmistir.
Tasit ve yaya ulasimu:

Biitiin ana arterler ve mevcut yol dokusu korunmus olup, ana kavsak noktalar1 tagit 6ncelikli
¢oziimlere kavusturulmustur. Ticaret ve konut agirlikli fonksiyon alanlari icin servis ve

otopark ihtiyact diislinlilerek yeni yayalastirma projeleri Onerilmemis, mevcut yaya
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meydanlar1 ve yayalagtirma giizergahlari kabul edilmistir.

Biitin bu degerlendirmeler sonucunda, birinci senaryonun olumlu ve olumsuz taraflar

belirlenmis olup su sekilde siralanabilmektedir:
Birinci senaryonun olumlu taraflar
e Ticaret ve hizmet sektoriiniin ekonomiye ve sosyal hayata canlilik getirecek olmasi

e Ogzellikle finans sektdriiniin bolgede gelismesinin tarihi yapilara ve koruma kullanma

anlayisina katki saglayacak olmasi
Birinci senaryonun olumsuz taraflar
e Ticaret ve konut alanlarinin getirecegi ulasim talebi ve otopark sorunu

e Ticaretin yatayda ve diiseyde gelisme iste§i sebebiyle tarihi doku iizerinde tahribe

sebep olmasi

e Lineer ticaretin 6zellikle kara surlarina dogru gelisiminin 6zellikle irtifalar konusunda

baski getirecek olmasi

e Yogun konut alanlarina hizmet edecek sosyal ve teknik altyapi alanlarinin yetersiz

kalmasi

e Tarihi Yarmmada siluetinin  ve dokusunun tahribatina yardimci etkisi

8.1.2 Iikinci Senaryo

Senaryonun kimligi, amaci ve hedefi

Ikinci senaryo, Tarihi Yarmmada’da turizm agirlikli bir kimlik olusturarak, eski eser
envanterinin yogun olarak bulundugu alanlarda fiziksel ve sosyal kaliteyi artirmayi
amaclamaktadir. Ayrica biiyiik kamu yapilarin1 ve kentsel 6lgekteki biiylik kurumsal alanlar
turizme yonelik tesisler halinde planlayarak, kaliteli ve kiiltiirel amacl turizmi tesvik etmek,
ticaretin de g¢esitlenmesini ve turizme yonelik ticaretin gelismesini saglayarak ticari hayata

katkida bulunmak hedeflenmistir.
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Koruma yaklasimi ve koruma Kkararlari

fkinci senaryoda, eski eser envanteri acisindan yogun bélgelerin (Zeyrek, Siileymaniye,
Cankurtaran, Fener, Balat, Samatya, Kumkapi, Hanlar Bdlgesi) konaklama, konut +
konaklama, ticaret + konaklama ve geleneksel ticaret ile islevlendirilerek korunmasi anlayisi

benimsenmistir.

Bu amagla, eski planlarda ¢esitli kurullarca belirlenen koruma bdlgelerinin siirlar1 kabul
edilmistir. Koruma bolgeleri 3 sinifa ayrilmis olup her koruma boélgesi i¢in yapilanma

kosullar1, fonksiyon ve ulasim kararlar1 ayrica belirlenmistir.
Fonksiyon ana kararlari
Ticaret alanlari:

fkinci senaryoda geleneksel ticaret alanlar1 olarak belirlenen Hanlar Bélgesi, Sultanahmet
Arasta Carsis1, Kumkapi gibi alanlar korunmus, bunun yaninda turizme hizmet edecek sekilde
ticaretin gesitlenmesi ve sekil degistirmesi yoniinde adimlar atilmistir. Ozellikle zararli imalat,
depolama ve toptan ticaret alanlarinin yerine, el sanatlarina yonelik imalat, sergileme, egitim
ve pazarlama amagl birimler dnerilmistir. Fatih Ilgesi'nde ise ticaretin lineer gelisiminin
kisitlanmasina yonelik kararlar verilmis, Aksaray meydaninin giineyinde kalan ve mevcutta
oto yedek pargacilarinin yer aldigi bolge, kentsel doniisiim alami olarak ifade edilmistir.
Boylece Tarihi Yarimada’nin merkezi sayilabilecek olan Aksaray meydani ve cevresinde
turizm fonksiyonu ile biitiinlesecek ve prestij alani olarak degerlendirilecek 6zellige sahip bir
alan olusturmak amaglanmistir. Ancak Tarihi Yarimada’nin &zelligi dikkate alinarak bu
alanda yapilagsmanin diiseyde degil yatayda olmasina ve ¢ok biiyiik kitleler olusturulmamasina
0zen gosterilecektir. Mevcut 113 hektarlik ticaret alanlar1 ikinci senaryoda 99 hektara

indirilmistir.
Konut alanlari:

Ikinci senaryo, fonksiyonel agidan turizm agirlikli oldugundan dolayi, saf konut alanlarinda
bir azalma s6z konusu olmugstur. Saf konut alanlarinin yaninda konut + konaklama fonksiyonu
oOnerisi getirilerek, konut ile ev pansiyonculugunu bir arada degerlendirme imkan1 saglanmaya

calistlmustir. Ikinci senaryoda konut alanlar1 391,5 hektardan 387 hektara inmistir.
Turizm alanlar:

Ikinci senaryonun agirlikli fonksiyonunun turizm olmasi sebebiyle, mevcut konaklama
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alanlarinin oldukga iistiinde turizm lekesi olusmustur. Mevcut turistik tesislerin yaninda, Sur-
u Sultani i¢indeki askeri alanin desantralizasyonu sonucunda bosalacak alanlara, TCDD
hattinin Kazligesme’de kesilmesi sonucunda Yedikule ve Sirkeci’deki TCDD alanlarina,
Hanlar bolgesi icinde turistik tesis olmaya miisait mimari 6zellikler gosteren, i¢ avlulu ve
ulasim imkan1 olan Biiylik Valide Han, Vezir Han, 4.Vakif Han, Kiirk¢li Han gibi hanlara,
yeni yap1 yapilmaksizin, mevcut tescilli veya oneri tescilli yapilar kullanilmak ve niteliksiz
eklentilerinden arindirilmak iizere konaklama fonksiyonu verilmistir. Ayrica IMC bloklarina
ve Sultanahmet Adliye binasina da turizm fonksiyonu onerisi getirilmistir. Boylece turizm
islevi ile birlikte cevresel kalitenin artmasi, turizme yonelik ticaretin gelismesi, kentsel
dontistim gecirecek alanlara turizm fonksiyonu ile birlikte canlilik getirilmesi, 6zellikle
Hanlar bolgesinde gece niifusunun olmamasi sebebiyle gece gilivensiz ve emniyetsiz olan
bolgeye canlilik ve metruk hale doniisen alanlara kalite ve diizen getirilmesi amaglanmustir.
Bununla birlikte, Laleli, Hocapasa, Cagaloglu, Kumkapi’nin ¢evresi ve Gedikpasa,
Sultanahmet ve Siileymaniye’nin IMC bloklar1 ve sahil kesimine ticaret + konaklama
fonksiyonu verilerek elit konut tabakasinin bu boélgelerdeki konut alanlarina g¢ekilmesi
hedeflenmistir. Ayrica, Fener, Balat, Kariye, Zeyrek, Cibali, Yedikule, Siileymaniye ve
Sultanahmet bolgelerine konut + konaklama fonksiyonu onerisi getirilerek ev pansiyonculugu
tesvik edilmistir. Boylece ikinci senaryoda, mevcuttaki 4,3 hektarlik konaklama alani, 65
hektar konaklama alani, 72 hektar konu t+ konaklama alani ve 20 hektar ticaret + konaklama
alan1 seviyesine ulasmis ve turizmin ¢esitliliginin artirilmasi, her tiir turist profiline hitap

edebilecek konaklama alanlari tesisi miimkiin hale gelmistir.
Kiiltiir alanlar::

Ikinci senaryoda, mevcut kiiltiirel tesislerin yaninda Sur-u Sultani igindeki askeri alanlarin
desantralizasyonu sonucunda Sirkeci tarafindaki askeri alana, Sirkeci Gar binasina,
Cukurbostan alanlarina kiiltlir fonksiyonu verilmis ve turizm ile birlikte kiiltlirel alanlarin da
dengeli dagilimmin saglanmasi amaglanmistir. Boylece, mevcut Kkiiltlirel tesisler 36,8

hektardan 61 hektara ¢ikarilmustir.
Biiyiik donat1 alanlar:

Ikinci senaryoda, Tarihi Yarimada’da yer alan ve kentsel dlgekte kullamma yénelik biiyiik
donat1 alanlar1 ve kamu yapilarindan Capa ve Cerrahpasa Hastaneleri, Istanbul Universitesi,
Valilik, Kaymakamlik, Milli Egitim Miidiirliikleri, Emniyet Miidiirliikleri, Vergi Daireleri,

Belediye birimleri ile ISKI aritma tesisi gibi teknik altyapi alanlari korunmus, askeri alanlar,
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TCDD alani, adliye gibi yap1 ve alanlar turizm ve kiiltiir fonksiyonlar1 ile islevlendirilerek

kentsel doniisiim i¢inde degerlendirilecek alanlar olarak belirlenmistir.

fkinci senaryoda konut alanlari korunmus, ticaret alanlari azalmis ve turizm alanlar ile
birlikte konut + konaklama ve ticaret + konaklama fonksiyonlar1 getirilmistir. 2000 y1l1 sayim
sonuclarina ve arazi tespit calismalart sonucu elde edilen verilere goére mevcut niifusun
muhafaza edildigi gozlenmektedir. S6z konusu niifus, saf konut alanlarinin yaninda konut +
konaklama alanlarinda yasayan niifusu da kapsamaktadir. 2000 y1li sayim sonuglar ile arazi
tespit verilen arasindaki yaklasik 20.000 kisilik niifus farki, Tarihi Yarimada’da ikamet

etmeyen ancak bir sekilde burada sayilmis olan niifusu ifade etmektedir.
Ulasim ana kararlar:

fkinci senaryoda turizm agirlikli bir fonksiyonel gelisim Ongoriilmesi sebebiyle,
yayalastirmaya oOncelik verilmis, lastik tekerlekli tasit tasimaciligi kisitlanmaya calisilmistir.
Ayrica turizm islevi ile iliskili olarak meydanlari, anit eserleri birbirine baglayan nostaljik
tramvay hatt1 ve ana yaya giizergahlar1 Onerisi getirilerek yayayir on plana c¢ikarmayi

amaglayan yol kurgusu olusturulmaya calisilmigtir.
Rayh sistem ulasimi:

Bogazi¢i Tiip Tiinel Gegisi, 1/50.000 6lgekli Nazim Plan’da da desteklendigi gibi Harem-
Kazligesme arasinda ve Tarihi Yarimada’y1 by-pass edecek sekilde dngoriilmiistiir. Boylece
hem Tarihi Yarimada’nin hem de Yenikapr’daki aktarma istasyonunun yiikii azaltilmaya
calisilmistir. Halkali-Sirkeci arasindaki mevcut TCDD hattinin Kazligesme-Sirkeci arasindaki
bolimiiniin, Tlp Gegis’in Kazlicesme’den ylizeye ¢ikmasi ile atil duruma gelecegi, mevcut
hattin ¢cok agir ve giivensiz bir rayli sistem oldugu, titresim ve giiriiltii problemleri
olusturdugu gercegi de goéz Oniinde bulundurularak, daha hafif bir sistem olan tramvaya
dontistiiriilmesi ve Eylip ile Kabatag’a kadar uzatilarak diger tarihi bolgeleri de birbirine
baglayan bir giizergah tesis edilmesi amaglanmistir. Béylece Tarihi Yarimada’nin ¢evresinde
hem rayl sistem hem de ana yaya giizergahi olacak bir ring olusturulmast miimkiin olmustur.
Taksim-Yenikap: arasindaki metro hatt1 Hali¢ gecisi tek kopriiyle yapilacak sekilde, Otogar-
Aksaray arasindaki hafif metro hatt1 ise Yenikapi’ya entegrasyonu saglanacak sekilde
senaryoya aktarilmistir. Bunun haricinde mevcut Havaalani-Eminonii arasindaki tramvay
Beyazit’ta; Sultangiftligi Vezneciler hatti ise Edirnekapi’da kesilerek devaminda nostaljik

tramvaya doniistiiriilmiistiir. S6z konusu nostaljik tramvay hatti turizm islevi ile iligkili olarak
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planlanmis olup, biiyiikk anitsal eserleri, kiilliyeleri, tarihi mekanlari, meydanlar1 birbirine
baglayacak sekilde Edirnekapi’dan baslayarak Fatih, Vezneciler, Siileymaniye, Hanlar
Bolgesi, Misir Carsisi, Giilhane, Topkapi Sarayi, Sultanahmet, Cemberlitas, Beyazit,
Kumkapi, Laleli arasinda bir ring olusturacak ve ayni zamanda ana yaya gilizergahi olarak da
degerlendirilecektir. Ayrica turist otobiislerinin Topkapt Sarayr igine kadar girerek
olusturduklar1 tahribati 6nlemek amaciyla ve turizmin daha da gelisecegi kabuliine gore
mevcut alanin yetmeyecegini diisiinerek TCDD triyaj alani iginde turist otobiisleri i¢in 6zel
bir alan ayrilmig, bu alan ile Topkap1 Saray1 arasinda da sadece turistlerin kullanacagi bir

nostaljik tramvay hatt1 6nerisi getirilmistir.

Ikinci senaryo, turizm agirlikli bir gelisimi éngordiigiinden dolay1, deniz ulagiminin da bu
amaca uygun diizenlemeler getirmesi geregi kacinilmazdir. Bu sebeple, olduk¢a yogun bir
arac trafigine neden olan Eminonii ve Yenikapi’daki feribot iskeleleri kaldirilarak
Emindnii’'nde sehir hatlar1 ve motor iskelelerinin yaninda turistik amacli gezi motorlari
iskeleleri Onerisi getirilmistir. Yenikapi’daki feribot iskelelerinin yerine ise sehir hatlar
iskeleleri Onerilerek Yenikapi’nin yiikii azaltilmaya c¢alisilmistir. Yenikapi’daki sehirlerarasi
feribot iskeleleri Kazlicesme’de ongoriilen yeni iskele alanina taginarak, burada Yenikapi’ya
alternatif bir aktarma merkezi olusturulmasi diistiniilmiistiir. Ayrica deniz otobiisii seferleri de
bu alanda yer alacaktir. Tip Geg¢is’in Kazlicesme’den yiizeye ¢ikmasi, TCDD hattinin
Kazligesme’de sonlanmasi ile séz konusu alan 6nemli bir aktarma merkezi hiiviyeti
kazanacaktir. Bu alana denizden de ulasimin saglanmasi ile Tarihi Yarimada’nin hemen
yakininda ve Tarihi Yarimada’nin yiikiinii hafifleten bir merkez meydana getirilmis olacaktir.
Turistik amaglh gezi motorlarinin giizergahlari, Tarihi Yarimada’nin denizden seyrine imkéan
verecek sekilde diizenlenecek ve aymi zamanda tarihi dokunun yer aldigi biitiin Halig

kiyilarindaki eski iskeleler canlandirilacaktir.
Tasit ve yaya ulasimi

Ikinci senaryoda tasit ulasimini kisitlayici ve yaya agirlikli ¢dziimler getirici bir model
ongoriilmiistiir. Ozellikle Emindnii Ilgesi’nin tasit trafiginden armndirilarak yaya ve rayh
sistem agirlikli diisiiniilmesi amaglanmustir. Bu amagla, Eminénii flgesi’ne saplanan Fevzipasa
ve Ordu Caddesi tekrar degerlendirilerek, Ordu Caddesi tek yon olarak Beyazit Meydani’nin
altindan Fevzipasa Caddesi ile birlestirilmis ve Eminonii igine girip ¢ikan bir ring
olusturulmustur. Ayni zamanda Emindnii, Beyazit, Aksaray ve Yenikap1 kavsaklar1 yer altina

alinmak suretiyle yaya agirlikli olarak planlanmistir. S6z konusu kavsaklarin bulundugu
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alanlarda yer alt1 otopark alanlar1 ayrilarak tasit trafiginin i¢ kesimlere sokulmasi dnlenmeye
ve turistik amagli gezi tramvaylari, ana yaya giizergahlari ile yayanin hakim oldugu bir Tarihi

Yarimada olusturulmaya calisilmistir.

Biitiin bu degerlendirmeler sonucunda, ikinci senaryonun olumlu ve olumsuz taraflarini sdyle

ifade edebiliriz:

IKkinci senaryonun olumlu taraflari:

e Turizm ve ticaretin ekonomik ve sosyal kalkinmaya yardimci iglevi

e Turizmin konut ve ticaret alanlarina canlilik, prestij getirecek olmasi

e Turizmin zamanla konut niifusunu kagiracagi goriisiiyle birlikte aslinda konut
niifusunun ekonomik seviyesinin yiikselmesine katkida bulunacagi ve elit konut

tabakasin1 zamanla ¢ekecegi gercegi

e Hanlar bolgesi ve ¢evresinde ticaretin yogun oldugu alanlarda gece kullanimina ve

dolayistyla gece de yasayan bir bolge olmasina katkida bulunacagi

e Tarihi hanlarin restorasyonuna ve tarihi dokunun yenilenmesine katkida bulunacagi

e Turizm ile birlikte ticaretin de tiiriinlin degisecegi (el sanatlari, hali, kilim, taki,

hediyelik esya vs) ve kalitesinin ylikselecegi (daha nezih mekanlar ve kaliteli servis)
Ikinci senaryonun olumsuz taraflar:

e Turizmin tarihi ¢gevreye yapacagi en olumsuz etki sosyal ¢evreyi yozlastirmasi, yasam

diizenini carpiklastirmasi

e Belli siniflara ayrilmamis ve yonlendirilmemis bir turizm sektoriiniin agir1 biiyiime ve
kapasitesini asma durumunda gelir seviyesini diisiirebilecegi  ihtimalinin

kuvvetlenmesi
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Turizm sektorii bu sekilde gelismeye devam ederse, getirecegi alt sektdrler ve yan
kuruluslarla (bar, gazino, kumarhane) 6zellikle konut fonksiyonunun diglanmasina ve

sosyal kalitenin bozulmasina sebep olma riski

Turizm tesislerinin zamanla yatayda ve diiseyde gelisme istegi duyacagi ve tarihi

dokuyu tahrip edecegi endisesi

Turizm sektorlinlin yayginlagsmasi ile diger geleneksel ge¢im kaynaklarinin zamanla

terk edilmesi

Yore halkinin zamanla tarihi ve kiiltiirel degerlere sadece alinip satilabilen objeler

gbzliyle bakmasina sebep olmasi
Turizm ve ticaretin ihtiya¢ duyacagi ulasim ve otopark talebinin karsilanma zorlugu

Turizmin ¢ok biiylik rant getirmesinden dolay1 arsa spekiilasyonlarimin artmasina

neden olmasi

Tur otobiislerinin kullanacagi yollar ve otoparklarin dogal yol dokusunun bozulmasina

ve cevre kirliligine neden olmasi

Uciincii Senaryo

Senaryonun Kkimligi, amaci ve hedefi

Ucgiincii senaryo, Tarihi Yarimada’da konut, kiiltiir, turizm ve ticaret islevlerinin bir arada

degerlendirilmesini, dengeli dagilimim1i ve bu islevlerle eski eser agirlikli alanlarn

canlandirmay1 ve yasatmayi amacglamaktadir. Tarihi Yarimada’'nin yiizyillardir tasidig: tarihi

ve kiiltiirel kimligi 6n plana ¢ikararak bu kimlikle beraber konut alanlarini gelistirerek

yasatmak yoniinde kabuller temel alinmistir.

Koruma yaklasimi ve koruma Kkararlari

Ucgiincii senaryoda eski eser agisindan énem arz eden alanlara, konut, kiiltiir, turizm ve ticaret

fonksiyonlar1 verilerek koruma anlayisina gidilmistir. Bu amagla 4 farkli koruma bdolgesi

olusturulmustur:
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e Arkeolojik ve dogal degerlere sahip alanlar, anit eserler, kiilliyeler, surlar ve sivil
mimarlik 6rnegi agirlikli alanlar, 1. derece koruma bdlgesi olarak belirlenmistir. Bu

bolgeler yap1 kimligi ve geleneksel karakteri biiyiik 6l¢iide korunmus alanlardir.

e Yapilanmas: kismen yenilenmis olmakla birlikte gerek yol dokusu gerekse mekanin
geleneksel 6zelliklerinin korunmus olmasi ve 1. derece koruma bdolgelerini biitiinleyici
ve gecis Ozelligi gdstermesi acgisindan 6nem arz eden alanlar, 2. derece koruma bolgesi

olarak belirlenmistir.

e Yapilanmas1 biiylik 6l¢lide yenilenmis olmakla birlikte gerek yol dokusu gerekse
mekanin geleneksel 6zelliklerinin kismen korunmus olmasi sebebiyle 6nem arz eden
alanlarla kara surlar1 i¢ koruma alani i¢inde dogal niteligini kaybetmis ancak yeni bir
diizenleme ile korunabilecek alanlar, 3. derece koruma bdlgesi olarak

degerlendirilmistir.

e Tescilli veya tescilsiz kayip anit eserlerin 6zgiin yerinde veya farkli bir yerde ihyasi ile
deger kazanacak (uygulama sonrasi koruma bolgesi niteligi kazanacak) alanlari, 4.

derece koruma bolgesi veya 6zel proje alani olarak belirtilmistir

Fonksiyon ana kararlar:
Ticaret alanlari

Ugiincii senaryoda Hanlar Bolgesi, Sultanahmet Arasta Carsisi, Kumkap: gibi geleneksel
ticaret alanlar1 korunmustur. Eminonii ilcesi’nde Hanlar bélgesinin ¢evresi, Laleli ve Divan
Yolunun giineyi ticaret lekesi i¢inde kalirken, Fatih ilgcesi’nde Aksaray Meydaninin giineyi ile
Fevzipasa Caddesi, Millet Caddesi iizerinde ve bu ana akslar1 dik kesen akslar tizerinde kisitl
olarak ticaret kabul edilmistir. Fatih Ilgesi’nde lineer ticaretin gelisimini kisitlamak amaciyla
semt merkezlerinde kiigiik ticaret ¢ekirdekleri olusturulmus ve bu ticaret ¢ekirdekleri i¢inde
bir semt {initesinin ihtiyaclarimi karsilayacak tiirden ticaret birimleri diisiiniilmiistiir. Ozellikle
tarithi dokunun yogun olarak yer aldig1 Fener, Balat, Cibali, Malta, Karagiimriik, Topkapi,
Silivrikapi, Mevlanakapi, Stimbiil Efendi, Yedikule, Samatya gibi semt merkezlerinde
olusturulan ticaret ¢ekirdekleri ile lineer ticaretin gelisimi engellenmeye c¢alisilmistir. Bunun
yaninda, Fener, Balat, Zeyrek, Cibali ve Siileymaniye bolgelerinde sahil kesiminde ticaret +

konut onerisi getirilerek, ticaret alanlarinda gece niifusunu da desteklemek amaglanmistir. 113
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hektar olan mevcut ticaret alanlari, iiglincii senaryoda 101 hektar olarak gerceklesmistir.
Konut alanlar::

Ugiincii senaryoda konut alanlari, alansal olarak bilyiimekle birlikte niifus mevcut haliyle
korunmus ve yogunluklarin disiiriilmesi ile daha saglikli ve sosyal, kiiltiirel altyap:
standartlar1  ylikseltilmeye ¢alisilmistir. Fatih ilgesi’'nde konut alanlart genisletilerek
yogunluklar diigiiriilmiis ve niifus korunmustur. Emindnii ilgesi’nde ise Siileymaniye,
Yenikapi, Nisanca, Gedikpasa ve Kiiciik Ayasofya bolgelerine konut onerisi getirilmis ve
mevcut niifus artirilarak Emindnii bolgesindeki gece gilindiiz niifusu arasindaki denge
kurulmaya calisilmistir. Boylece ti¢lincii senaryoda Tarihi Yarimada’daki konut alanlar1 391,5
hektardan 461 hektara ¢ikarilmig, ancak yogunluklar disiiriilerek niifus artirrmina

gidilmemistir.
Turizm Alanlar

Uciincii  senaryoda mevcut turizm tesisleri korunmakla birlikte, Hocapasa, Alemdar,
Cagaloglu, Sultanahmet ve Cankurtaran bolgelerinde ticaret + konaklama fonksiyonu, Kariye,
Zeyrek, Sultanahmet ve Cankurtaran bolgelerinde de konut + konaklama fonksiyonu Onerisi
getirilerek turizmin dengeli dagilimi saglanmaya calisilmistir. Mevcut turizm alanlar1 4,3
hektardan 16 hektar turizm alani, 17 hektar ticaret + konaklama alani, 20 hektar konut +

konaklama alani olmak iizere toplam 53 hektara ¢ikarilmistir.
Kiiltiir alanlari:

Ugiincii senaryonun konut ve kiiltiir agirlikli olmasi sebebiyle, mevcut kiiltiirel tesislerin
yaninda Anemas ve Yedikule Zindanlarina, Cukurbostan alanlarma, IMC bloklarma, Adliye
Binasina ve Hanlar bolgesinde kiiltiirel amaclh kullanilabilecek Biiylik Valide Han, Kiirk¢ii
Han, 4.Vakif Han gibi hanlara kiiltiirel islevler ve geleneksel el sanatlar1 faaliyetlerinin
egitimi, imalati, sergilemesi ve satisina yonelik birimler diisliniilmiistiir. Ayrica Sur-u Sultani
icindeki askeri alanin desantralizasyonu sonucu bosalacak alanlara da saray bahgesine yakigir
fonksiyonlar onerilmistir. Ozellikle askeri alan i¢inde yer alan tescilli veya oOneri tescilli
yapilarin Topkap1 Sarayi’nda sergilenme imkani bulunamayan eserlerin sergilenecegi yapilar
olarak degerlendirilmesi ve bu sekilde Sur-u Sultani i¢inin hem rekreatif hem de kiiltiirel
amagl bir alana doniismesi amaglanmistir. Mevcut kiiltiirel tesislerin alansal biiyiikliigii 36,8

hektardan 96 hektara cikarilarak kiiltiir islevinin de dengeli dagilimi desteklenmistir.
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Biiyiik donat1 alanlar:

Biiyiik alan kaplayan kamu kurum ve kuruluglar ile hastaneler, {iniversite gibi saglik ve
egitim tesisleri korunmus olup, askeri alanin yerine kiiltiirel amagli fonksiyonlar 6nerilmis,
ayrica Anemas ve Yedikule Zindanlar1 gibi yeni kiiltiir alanlar1 olusturulmustur. Uciincii
senaryoda konut alanlar1 mevcuda gore yaklasik 70 hektar civarinda artirilmas, ticaret alanlari
12 hektar civarinda azaltilmis ve turizm alanlan ile kiiltiir alanlar1 artirilarak konut, ticaret,
kiiltiir ve turizm islevlerinin dengeli dagilimi saglanmaya c¢aligilmistir. 2000 yili sayim
sonuglarina ve arazi tespit ¢alismalar1 sonucu elde edilen verilere gére mevcut niifusun Fatih
Ilgesi’nde muhafaza edildigi Eminénii Ilcesi’nde ise gece giindiiz niifusunun dengelenmesi

amaciyla artirildigr gézlenmektedir.
Ulasim ana kararlar:

Ucgiincii senaryoda konut, kiiltiir, ticaret ve turizm agirhikli islevler bir biitiin iginde ele
alindigindan, islevsel ¢esitlenmeye hizmet edebilecek tiirde ulasim ¢éziimlenmesine gidilerek
toplu tasim alternatifleri rayli sistem agirlikli olarak ele alinmistir. Lastik tekerlekli tasit
trafiginin kisitlanmasini amagclayan, yayay1 on plana ¢ikarmak amaciyla 6nemli kavsaklari yer

altina almay1 hedefleyen ve rayli sistemlerle desteklenen bir model gelistirilmistir.
Rayh sistem ulagimi:

Bogazi¢i Tiip Tiinel Gegisi, Tarihi Yarimada’yr transit trafikten arindirmak ve Tarihi
Yarimada’y1 ¢igneyerek metropoliin diger bolgelerine ulagmak zorunda kalinmamasini temin
etmek icin, Uskiidar ile Besiktas arasinda ongoriilmiis ve kuzeyden bir kusaklama yaparak
Kazligesme’ye ulasacak bir ring diistiniilmiistiir. Taksim-Yenikap1 metro glizergahi, Otogar-
Aksaray hafif metro hattinin Yenikap: entegrasyonu, Havaalani-Emindnii, Sultanciftligi-
Vezneciler tramvayi, mevcut TCDD hatti senaryoya aktarilmig, Tarihi Yarimada’nin
cevresinde sahil yolu boyunca Eyiip ve Kabatas’a kadar devam eden yeni bir tramvay
gilizergah1 da Onerilerek, rayli sistem agirlikli bir ulasim ¢6ziim getirilmistir. Bunun yaninda,
anitsal yapilari, meydanlari birbirine baglayacak ve bir ring olusturacak sekilde gezi tramvayi
Onerisi getirilmistir. S6z konusu gezi tramvayi, Yenikapi, Aksaray, Laleli, Vezneciler,
Siileymaniye, Hanlar Bolgesi, Topkapt Sarayi, Sultanahmet, Kiiciik Ayasofya, Cemberlitas,

Beyazit arasinda diisliniilmiis ve ayn1 zamanda ana yaya gilizergahi olarak degerlendirilmistir.
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Deniz ulasimi:

Ucgiincii senaryoda, deniz tasimaciliginin daha ¢ok sehir hatlar1 vapurlari ile yapilmasi, deniz
otobiisii seferlerinin Yenikapi’dan ve kentin uzak noktalar1 ile sehir disina yonelik
kullanilmas1 goriisii benimsenmistir. Sirkeci’de sehir hatlari, arabali vapur ve motor iskeleleri
korunmustur. Deniz otobiisii iskeleleri ise daha hizli ve biiyliik dalga olusturan bir sistem
oldugu i¢in sehir hatlarina dontstiiriilmiis, Eminénii’nden kaldirilan deniz otobiisii iskeleleri
Yenikapi’da toplanmistir. Yenikapi’ya deniz otobiisii iskelelerinin yaninda sehir hatlari
Onerisi de getirilerek toplu tagimacilikta deniz yolunun da agirlikli olarak kullanilmasi

hedeflenmistir.

Tasit ve yaya ulasimu:

Ucgiincii senaryoda 6zellikle Emindnii ilgesi icin lastik tekerlekli tasit tasimacilign en aza
indirilmeye ¢alisilarak, daha ¢ok rayli sisteme agirlik verilmistir. Bu amagla, Ordu Caddesi
tasit trafigine kapatilarak yaya ve rayl sistem agirlikli planlanmistir. Ayni1 zamanda Eminénii,
Aksaray ve Yenikapt kavsaklar1 yer altina alinmak suretiyle yaya agirlikli olarak
planlanmistir. Kiilliyelerin ¢evresinde, meydanlarda ve tarihi dokunun yogun olarak
bulundugu alanlarda yayalastirma Onerileri getirilerek Tarihi Yarimada’da yaya oncelikli

¢oziimler liretilmistir.

Biitiin bu degerlendirmeler sonucunda, ii¢lincli senaryonun olumlu ve olumsuz taraflarini

sOyle ifade edebiliriz:

Uciincii senaryonun olumlu taraflar::
e Ticaretin lineer gelisimi yerine mahalle dlgeginde gelisiminin desteklenmesi
e Transit trafikten arindirilmaya yonelik adimlar atilmis olmasi
e Yayalastirmaya ve rekreatif amacli alanlara agirlik verilmesi
Uciincii senaryonun olumsuz taraflari:
e Konut alanlar1 i¢in ulasim ve otopark alanlar1 talebine cevap verme giicliigii

e Ticaretin sinirh tutulmasinin ekonomiyi ve bdlgesel kalkinmay1 olumsuz etkilemesi
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e Kiiltir fonksiyonu verilen alanlarda o6zellikle hanlarda ve IMC bloklarinda

kamulagtirma problemi

8.1.4 Dordiincii Senaryo

Senaryonun kimligi, amaci ve hedefi:

Dordiincii senaryo, litopya, deprem senaryosu veya eski-yeni sentezi olarak adlandirilabilecek
bir kurgu oOngormektedir. Tarihi Yarimada’daki ge¢mis 3 kiiltiiriin (Roma, Bizans ve
Osmanl) izlerini glin 1518mna c¢ikarmayr ve modern anlayis1 da ekleyerek bir sentez
olusturmay1 amaglamaktadir. Eski eser envanterinin agirlikli olarak yer aldigi Fener, Balat,
Zeyrek, Cibali, Siileymaniye, Hanlar Bolgesi, Sultanahmet, Cankurtaran, Kiigliik Ayasofya,
Kumkapi, Gedikpasa, Yedikule, Samatya gibi tarihi dokularin disinda kalan biitiin alanlarin
tamamen yeniden ele alinip diisiikk yogunluklu ve siluete uyumlu olarak planlanacagi bir
model gelistirilmistir. S6z konusu alanlarda, geleneksel dokuyu da canlandirmay1 amaglayan,
hizli ve modern yapim teknolojileri kullanilarak iiretilen konut bolgeleri olusturulacak, bu
alanlar i¢inde kalan anit eser ve sivil mimarlik 6rnekleri korunacak, ayn1 zamanda kayip anit

eser ve sivil mimarlik 6rnekleri de ihya edilecektir.
Koruma yaklasimi ve koruma Kkararlar:

Dordiincii senaryoda, koruma bolgelerinde konut isleviyle koruma anlayis1 hakim kilinarak,
koruma - kullanma iliskisinin kurulmasi amaglanmistir. Korumanin yasayarak ve yasatarak
olabilecegi gerceginden yola ¢ikilmis ve diger konut alanlarinda da geleneksel dokuyu
canlandirmay1 amaglayan diisiik yogunluklu, siluete uyumlu ve mimari tipolojilere uygun
¢Oziimler tretilmistir. Biitlin TarihiYarimada’da mevcut ve kayip tarihi eserleri restore ve
ihya etmek amaclanmistir. Ust iiste gelen kiiltiirlerin olusturdugu tarihi mekanlarin ve
eserlerin 6nem sirasina gore ihya edilmesi, eger ayni degere sahip ise veya bir tercih
yapilmas1 miimkiin degil ise arkeolojik park alani olarak degerlendirilmesi 6n goriilmiistiir.
Tarihi forumlarin olusturulmasi ve Millet, Fevzipasa, Vatan Caddeleri, Divan Yolu ve Atatiirk
Bulvari gibi tarihi 6neme sahip akslarin, meydanlara ve sehirsel odak noktalarina agilan ana

arter yaya bulvarlari olarak diizenlenmesi hedeflenmistir.
Fonksiyon ana kararlar:
Ticaret alanlari:

Dordiincii senaryoda, Hanlar Bolgesi, Sultanahmet Arasta Carsisi, Kumkap: gibi geleneksel
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ticaret alanlari hari¢ diger ticaret alanlar1 ve akslari tamamen yeniden ele alinmustir.
Geleneksel ticaretin merkezi konumundaki Hanlar Bolgesi’nin ¢evresinde yer alan eski eser
envanteri agisindan yogunluk gosteren alanlarda, 2. derece ticaret lekesi diisiiniilmiistiir.
Boylece Hanlar Bolgesi ile diger fonksiyon alanlari arasinda gecis saglayacak bir alan ve ara
fonksiyon anlayisi getirilmistir. 2. derece ticaret, agirlikli olarak hizmet, her tiir perakende
ticaret, turizme yonelik ticaret, her tiir servis birimleri ile sosyal ve Kkiiltiirel tesisleri
icermektedir. Ayrica, Tarihi Yarimada’nin geneline hitap edecek sekilde Vatan ve Millet
Caddeleri’nin baslangict olan bolgede ticaret Onerisi getirilmistir. Bdylece, Tarihi
Yarimada’daki ticaretin dengeli bir sekilde dagilimi ve gelisimi saglanmaya calisilmistir.
Bunun disinda, Tarihi Yarimada’nin ge¢misten giiniimiize gelen ana akslar1 olan Vatan,
Millet, Fevzipasa Caddeleri’ndeki lineer ticaret gelisimi tamamen kaldirilmis ve bunun yerine
mahalle ve semt merkezlerinde ticaret {initeleri gelistirilmistir. Zeyrek, Fener, Balat, Yavuz
Selim, Aksaray, Muratpasa, Cerrahpasa, Stimbiil Efendi, Yedikule, Belgradkapi, Silivrikap,
Topkapr gibi alanlarda Onerilen ticaret c¢ekirdekleri, bir semt {iinitesinde olmasi gereken
perakende ticaret birimlerinden olusacaktir. Mevcut 113 hektarlik ticaret alanlar1 80 hektara

indirilmistir.
Konut Alanlar

Tarihi eser envanterinin yogun olarak yer aldigi Siileymaniye, Cankurtaran, Sultanahmet,
Kiiciik Ayasofya, Kumkapi, Yali Mahallesi, Yedikule, Samatya, Zeyrek, Cibali, Fener, Balat
ve Kariye gibi bolgeler konut fonksiyonu ile birlikte korunmasi gerekli alanlar olarak
belirlenmistir. S6z konusu alanlarin disinda kalan biitiin konut alanlari, diisiik yogunluklu,
siluete uyumlu, eski eser tipoloji ve nispetlerine uygun sekilde yeniden ele alinacaktir. Bu
alanlarin icinde mevcut tescilli veya oOneri tescilli sivil mimarlik 6rnekleri aslina uygun
sekilde restore edilecek, diger parsellerdeki yapilagmalar ise modern yapim teknolojileri
kullanilarak ve eski eser goriiniimii kazandirilmis olarak uygulamaya gegirilecektir. Boylece,
ozellikle Fatih Ilgesi’ndeki asir1 yogun, yetersiz donatiya sahip konut alanlarinin yerine, diisiik
yogunluklu, sosyal ve teknik altyapi standartlar1 yakalanmis, otopark ve ulasim sorunlari
ortadan kalkmuis, elit konut tabakasinin tercih edecegi alanlar olusturulmustur. Mevcut 391,5
hektarlik konut alanlar1 560 hektara ¢ikarilmis ancak niifus 350.000°e indirilerek diistik

yogunluklu, yasanabilir mekanlar olusturulmustur.

Turizm alanlari: Dordiincii senaryoda, konaklama ve konaklama ile birlikte ticaret ve konut

fonksiyonlarmin da yer alacagi ortak bir lejand ongoriilmiistiir. Konaklama alanlariin arz-
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talep dengesi iginde gelismesinin daha uygun olacagi varsayimiyla hareket edilmistir. Bu
amagla, Siileymaniye’de IMC Bloklar1 ve cevresinde, Laleli ve gevresinde, Binbirdirek,
Sultanahmet, Cagaloglu, Hocapasa ve Sirkeci TCDD alaninda konaklamaya yonelik
fonksiyonlar onerilmistir. S6z konusu alanlarda, 6ncelikle mevcut tescilli veya oneri tescilli
yapilar degerlendirilecek olup, diger parsellerde dokuya uyumlu yapilasma Ornekleri
sunulacaktir. Mevcut turizm tesislerinin 4,3 hektar oldugu diisiintiliirse, Tarihi Yarimada’ya

68 hektarlik konaklama tesisi Onerisi getirilerek turizme de 6zel bir 6nem verilmistir.

Kiiltiir alanlar:

Dérdiincii senaryoda, kiiltiirel tesis alanlar1 oldukga artirilmis ve Istanbul Universitesi, askeri
alanlar, Vilayet, Belediye ve PTT binalar1, Yedikule’deki IETT ve TCDD alam, Yedikule
Zindanlari, Cukurbostanlar kiiltiir fonksiyonuna doniistiiriilmiistiir. Tarihi Yarimada’daki
biitiin kamu yapilar1 sur digina ¢ikarilarak, Tarihi Yarimada’ya bir kiiltiirel merkez hiiviyeti
kazandirilmaya calisilmistir. Mevcut 36,8 hektarlik kiiltiirel tesis alani, bu sekilde 106 hektara
cikarilarak, dort senaryo iginde en biiyiik deger yakalanmustir.

Biiyiik donat1 alanlar:

Dordiincii senaryoda, Tarihi Yarimada i¢inde yer alan ve ulasim, otopark, fiziki doku
tahribati, asir1 yogun kullanim, siluete zarar verme gibi oldukga biiyiik sorunlar olusturan
biiyilk alan kullanimi gerektiren kamu kurum ve kuruluslar1t ile donati alanlarinin
desantralizasyonu s6z konusudur. Bu sebeple, Capa ve Cerrahpasa Hastaneleri, Emniyet
Midiirligl, Vergi Daireleri sur disina ¢ikarilarak bu alanlara konut agirlikli fonksiyonlar
onerilmistir. Vilayet, belediye gibi kamu yapilari, askeri alanlar kiiltiirel fonksiyonlara, adliye
turizm fonksiyonuna tahsis edilmek suretiyle Tarihi Yarimada’daki biitiin kamusal yapilar ve
biiylik donati1 alanlar1 desantralize edilmistir. Bunlarin disinda, Tarihi Yarimada’nin Vatan ve
Millet Caddeleri girisinde, sadece Tarihi Yarimada i¢in gerekli olan kamu yapilari ile sosyal
ve teknik altyapi alanlari i¢in 6zel bir bolge ayrilmistir. Boylece Tarihi Yarimada’nin biiyiik
kamu yapilar1 ve kullanicilarinin baskisindan kurtarilmasi, Tarihi Yarimada disinda herhangi
bir yerde faaliyet gosterebilecek fonksiyonlarin sur disina ¢ikarilmasi yoniinde kabuller

Ongorilmiistiir.
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Ulasim ana kararlar:

Dordiincii senaryo, transit trafigin kesinlikle Tarihi Yarimada’ya sokulmadigi, 6zellikle tasit
trafiginin en aza indirildigi ve rayli sistemlerle yaya akslari Onerisi getiren bir model
ongormektedir. Tarihi Yarimada’daki eski forumlari ortaya c¢ikarmayir amaglayan ve bu
alanlar ile anit eserleri birbirine baglayan ana yaya akslar1 6nerisi getiren, lastik tasit trafigini
kara surlar1 yakininda ayrilan Ayvansaray, Edirnekapi, Topkapt ve Yedikule’deki biiyiik
otopark alanlart ile Tarihi Yarimada’nin igine sokmamayi hedefleyen bir senaryo

gelistirilmistir.

Rayh sistem ulasimi:

Bogazic¢i Tiip Tiinel Gegisi, Harem ve Kazligesme arasinda ongoriilerek Tarihi Yarimada’nin
transit trafikten arindirilmasi amaglanmistir. Tiip Gegis’in Kazligcesme’den ylizeye ¢ikmasi ile
Kazligesme - Sirkeci arasindaki TCDD hattinin islevsiz kalacagi gerceginden yola ¢ikilarak
mevcut hat sadece Orient Expres i¢in kullanilacak sekilde diizenlenecektir. Boylece, tarihsel
onemi ve turistik amaci olan giizergahin da korunmasi yoluna gidilmistir. Taksim-Yenikap1
arasindaki metro hatti, Atatiirk Bulvari’’nin altindan gececek ve Yenikapi’da sonlanacak
sekilde Onerilmistir. Otogar ile Aksaray arasindaki hafif metro hattinin da Yenikapi’ya
entegrasyonu saglanmistir. Havaalani-Eminonii arasindaki mevcut gilizergah ile Vezneciler-
Edirnekap1 arasindaki Oneri giizergah senaryoya aktarilmistir. S6z konusu Otogar-Yenikapi,
Vezneciler-Edirnekap1 ve Havaalani-Emindnii rayli sistemleri, tasit trafigi ile birlikte devam
eden tramvay seklinde degil, Tarihi Yarimada’ya yakisir nitelikte ve ana arter yaya
giizergahlar1 ilizerinde olacaktir. Bu glizergdhlarin haricinde, sahil yolunun ve dolgu
alanlarinin kaldirilmasi sonucunda sahilden Eyiip ve Kabatag’a kadar devam eden ve
Ayvansaray ile Yedikule’yi de birbirine baglayan Tarihi Yarimada’nin g¢evresinde gezi

tramvay1 Onerisi getirilmistir.

Bu giizergah rayl sistem ve yaya aksi seklinde diisiiniilmiistiir. Ayrica, Siileymaniye-Galata,
Yavuz Selim-Haskdy arasinda ve Hali¢ boyunca devam edecek havaray sistemi Onerisi
getirilerek, Tarihi farkli noktalardan da goriilmesini ve gezilmesini amaglayan turistik

giizergahlar olusturulmustur.
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Deniz ulasimi:

Tarihi Yarimada’da ozellikle Marmara kiyilarindaki dolgu alanlarmin kaldirilmasi ve eski
limanlarin ortaya ¢ikarilmasi amaglanmistir. Rayl sistemler ile birlikte deniz ulagimina da
onem verilmistir. Sirkeci’deki arabali vapur ve deniz otobiisii iskelelerinin getirdigi yogunluk
ve agir sistem olma Ozellikleri g6z Oniinde bulundurularak s6z konusu alana gehir hatlar
iskeleleri ve turistik vapur ve motor gezi iskeleleri getirilmistir. Yenikapi’daki sehirlerarasi
feribot iskeleleri de ayni1 mantikla kaldirilmis ve deniz otobiisii yaninda sehir hatlar1 iskeleleri
Onerilmistir. Ayrica Yenikapi’da lilkelerarasi turistik gemilerin ve yatlarin yanasacagi bir
mendirek olusturularak turizme yonelik deniz ulasimi da tesvik edilmistir. Yine Tarihi
Yarimada’daki eski iskelelerin canlandirilmasi, Tarihi Yarimada’nin ¢evresinde hem raylh
ulagimin hem de denizden ulasimin ger¢eklesmesine imkan verecek birer ring olusturulmasi
amactyla Ayvansaray’dan baslayarak Yedikule’ye kadar devam edecek bir sistem
kurulmustur. Bu sekilde, Ayvansaray, Balat, Fener, Cibali, Kiigiikpazar, Sirkeci, Kiigiik
Ayasofya, Kadirga, Cerrahpasa, Samatya iskelelerinin tekrardan canlandirilmasi yoniinde

adimlar atilmistir.

Tasit ve yaya ulasimu:

Dordiincli senaryoda, Tarihi Yarimada’ya lastik tekerlekli tasit trafiginin optimum sekilde
sokulmasini, transit trafigin engellenmesini amacglayan c¢oziimler iiretilmeye g¢alisilmistir.
Karasurlar1 boyunca devam eden ve Yedikule ile Ayvansaray’1 birbirine baglayan ana tasit
giizergah1 korunmus ve bu noktadan itibaren sur igine giren Vatan, Millet, Fevzipasa
caddeleri gibi ana tasit giizergahlar1 kesilerek c¢evre yoluna baglantilar yapilmistir. Ayni
zamanda Ayvansaray, Topkapi, Edirnekapr ve Yedikule bolgelerinde biiyiik otopark alanlari
olusturularak Tarihi Yarimada’ya girmek isteyen kullanicilarin “park et ve devam et” sistemi
ile araclarmi bu alanlarda park etmeleri ve rayli sistemleri kullanarak istedikleri yerlere
ulagmalar1 saglanmistir. Ayni sekilde Unkapani1 ve Galata Kopriilerinden Tarihi Yarimada’ya
girisler de engellenmis, Unkapani ve Eminénii arasindaki baglant1 yer altindan saglanarak
Tarihi Yarimada’ya giris ve ¢ikis seklinde bir ¢dzliim Onerisi getirilmistir. Tarihi Yarimada’da
yasayanlar ve diger kullanicilar i¢in elbette tasit giizergahlar1 da diislintilmiis ancak sadece
toplayict ve dagitict yol sistemi iginde bir kurgu gergeklestirilmistir. Yaya ulasimina 6zel bir
onem verilerek, bliyiikk anitsal yapilari, forumlari, meydanlari, donati alanlarmi, ticaretin

yogunlastig1 bolgeleri, ulasim odak noktalarini ve yesil alanlari birbirine baglayacak sekilde



235

biiyiik ana yaya akslar1 onerilmistir. S6z konusu ana arter yaya giizergahlar, tarih boyunca
siiregelmis olan Vatan, Millet, Fevzipasa, Atatiirk Bulvar ile sahil yolu gibi mevcutta tasit
ulasiminin omurgasini olusturan arterlerdir. Bu arterler icinde rayli sistem, yaya ulagimi ve
yesil kusaklar ongoriilerek ayni zamanda Tarihi Yarimada’da yesil sistemin i¢ kesimlere

kadar sokulmasina yonelik adimlar atilmistir.
Doérdiincii senaryonun olumlu taraflar:
¢ Biitlin teknik ve sosyal altyapinin yenilenmesi

Fiziksel kalitenin artmasi

Niifusun ihtiyag¢larini karsilayacak donati alanlarinin ayrilmasi

Metropoliten donatilarin desantralize edilerek ulagim yogunlugunun azaltilmasi

Tiim eski eser ve kayip eserlerin ihya ve restore edilmesi
e Tarihi kente uygun yaya ve meydan diizenlemesi yapilmasi

Dordiincii senaryonun olumsuz taraflar::

¢ Finansman sorunu

e Uygulama zorlugu

e Teknik yetersizlikler (kayip eserlerle ilgili ¢alismalarin yetersizligi sebebiyle ihya
edilecek yapilarla ilgili gerekli bilgi teminindeki sikintilar)

e Yonetimsel problemler ve kamulastirma problemleri

8.1.5 Senaryolarin Degerlendirilmesi

Tarihi Yarimada Koruma Amagli Nazim Imar Plam kapsaminda planlama ¢alismalarinda
degerlendirilmek ve secenekler arasindan se¢im yapabilmek i¢in {iretilmis olan alternatif
senaryo yaklasimlarinin kendi aralarinda karsilastirmasinin yapilmasi durumunda karsimiza
bir tablo ¢ikmaktadir (Cizelge 8.1). Buna gore, niifus degisiminin yanisira farkli fonksiyon

alanlariin birbirine gore degisimi goriilebilmektedir.
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Cizelge 8.1 Eminénii ilgesi Nazim Imar Plan1 Senaryolar1 Geregi Olusacak Yeni Fonksiyon

Alanlan
Fonksiyonlar Mevcut Durum | 1.Senaryo | 2.Senaryo | 3.Senaryo | 4.Senaryo
Niifus ~47.000 52.360 47.250 58.770 49.750
Konut Alanlar 16,5 46,8 30,2 54,7 65
Ticaret Alanlar: 73,5 117,4 73,1 79,3 59
Konut + Tic. Alanlar 18,9 - - 6,1 -
Konaklama Alanlan 2,6 8 55,3 14 68
Konut + Konaklama
5,7 - 12,3 9 -

Alanlanr
Tic. + Konaklama

25,1 - 20,5 17 -
Alanlanr
Kiiltiir Alanlar: 29.8 31,9 349 59,3 71
Toplam Alan 172,1 204,1 226,3 2394 263

Alan Birimi; Hektar’dir

Konut alanlariin dagilimina baktigimizda, ikinci senaryoda en diisiik, dordiincii senaryoda en
yiiksek diizeyde oldugunu gérmekteyiz. Bununla birlikte, en diisiik niifus ikinci senaryoda, en
yiiksek niifus ise iiglincli senaryoda gerceklesmektedir. Dolayisiyla, iiclincli senaryonun
olduk¢ca yogun konut alanlarmi ihtiva ettigini, ikinci senaryonun ise oldukca diisiik
yogunluklu konut alanlar1 Onerisi getirdigini sOylemek miimkiindiir. Ticaret alanlarinin
dagilimina baktigimizda, en yiiksek degerin birinci senaryoda oldugunu gérmekteyiz. Diger
senaryolar ortalama bir deger {lizerinde gidip gelmektedir. Dolayisiyla, ticaretin yogun olarak
yer aldigi birinci senaryo, Tarihi Yarimada’ya ticari bir kimlik ongérmektedir. Diger
senaryolarda ticaretin hem alansal biiyiikliigiinliin azaldigi, hem de maliyetinin degistigi,
geleneksel ticaretin yaninda turizme yonelik ticaretin gelistirilmeye ¢alisildig1 goriilmektedir.
Konaklama alanlarinin en yogun olarak yer aldigi senaryo ikinci senaryodur. Bu senaryoda
konaklamanin cesitlendigi, konut ve ticaret fonksiyonlar1 ile bir arada da olabilecegi
diisiincesinin hakim oldugu goriilmektedir. Buna mukabil, birinci senaryo mevcut konaklama
tesislerinin yaninda yeni ve biiyiik ¢apli konaklama tesisleri onerisi getirmemektedir. Diger
iki senaryoda ise dengeli bir dagilim gozlenmektedir. Kiiltiirel alanlarin senaryolara gore
dagilimina baktigimizda, birinci senaryodan dordiincii

senaryoya dogru bir artis

gozlenmektedir. Senaryolarin kendi i¢lerindeki mantigina baktigimiz zaman, bunun sebebinin
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daha iyi kavranacagi kesindir. Dordiincii senaryo, tim eski eserlerin ihyasimi ve kiiltiirel

amacli kullanimin1 desteklemesinden dolay1 kiiltiirel alanlar siralamasinda basi ¢ekmektedir. r

8.2 Nazim Imar Plam Senaryolar: icin Bolgesel Otopark Yénetimi Stratejileri

Elimizde bulunan dort farkli senaryoda da farkli kentsel planlamalar yapilmakta ve her
senaryonun tasit trafigine, yolcu ¢ekim ve iiretimine olan etkileri de farkli olmaktadir.
Senaryolarin planlanmasi ve uygulanmasi, ilgedeki ulastirma sistemlerinin ve planlamalarinin
ana hatlarin1 ¢izmekte ve wulagimla ilgili her tiirli planlamada baslangi¢ noktasini
olusturmaktadir. Senaryolarda da 6zellikle iizerinde durulan, yeni planlamalarin tasit talebine
ve dogrudan otoparklara etkisi iizerine genel hatlartyla yorumlar yapilmis ve kaygilar dile
getirilmistir. Bu ¢ercevede, s6z konusu dort senaryonun ve ilge icerisinde olusturulmus olan
bolgelerin her birinin farkli davranig sekillerinin mevcut durumda da, planlanan durumlarda
da olacagindan, her bolgeye ve senaryoya uygun otopark stratejileri gelistirilmeli ve bu
stratejilerin tasit trafigine olan etkileri incelemeli ve bu sayede, Tarihi Yarimada Koruma
Amacli Nazim Imar Planma destek olacak sekilde, Emindnii Ilgesi otopark stratejileri de

meydana getirilmis olacaktir.

Senaryolara ve bdlgelere uygun otopark yonetim stratejileri gelistirilirken, 3 ana strateji
bashigi ve toplam 21 alt bashik incelemesi yapilmis ve otopark yeri etkinligini arttiran
stratejilerden “daha uygun ve esnek standartlar uygulama”, otopark talebini azaltan stratejiler
icerisinde, “ulastirma talep yonetimi uygulamalari” ve “otopark fiyatlandirmasi yontemleri”
stratejilerinin her bolgede ve her zaman uygulanmasimin fayda getirecegi ve tasit talebini
yonlendirebileceginden dolay1 biitiin bolge ve senaryo stratejilerinde uygulanmasi tavsiye
edilmistir. Benzer sekilde, otopark yonetimi “destek stratejileri” nin de her zaman ve her
kosulda uygulanmasi gerektiginden senaryo ve bolgeler bazinda ayr1 ayr1 anlatimi yapilmamis

ve biitlin senaryo ve bolgelerde otopark yonetimi i¢in uygulanmistir.

8.2.1 Birinci Senaryo Otopark Stratejileri

Mevcut durumun devaminda konut ve ticaret agirlikli gelisme anlayisi tizerinden planlanan 1.
senaryo, ilcedeki faaliyet gosteren ticaret kollarinda degisiklik gergeklestirerek ticaret
kapasitesini arttirmay1 hedeflemekte ve ilgeye olan giinliik yolcu talebini de arttirmaktadir.
Ayrica olusturulacak olan konut ve turizm alanlar ile beraber, mevcut durumda faaliyet
gosteren biiyiik donat1 alanlarinin da korunmasi, ilgedeki yolcu ve tasit talebini biiyiik dlclide

arttiracaktir. Tasit agirlikli ¢oziimlemelerin yapildigr senaryoda da agikca belirtildigi tizere,
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olusacak bu talebi karsilayacak bir otopark sistemi bulunmadigr ve bunun da senaryonun
olumsuz taraflarindan oldugu ifade edilmistir. Bu sebeple, senaryolar icerisinde, otopark

yonetiminin en yogun bir bigimde uygulanmasi gereken senaryo, bu olmaktadir.

Otopark yonetimi ¢ercevesinde, 1. bolgenin ilgenin ana giris kapilarindan ikisini (Unkapani ve
Eyiip Yolu girisleri) ve transit trafik glizergdhi olan Atatiirk Bulvari’na komsu olmas1 ve bir
cok 6zel ve kamuya ait otopark alanina sahip olmasi sebebiyle, otopark stratejileri agisindan,
Emindnii ilgesi i¢in bilyiik 6nemi bulunmaktadir. Ozellikle 2 ve 3 no’lu girislerden ilgeye
gelen araglarin, ilge igerisinde hareket etmesine imkan tanimadan dogrudan bolgedeki
otoparklara yonlendirilmesi ilge geneli trafigini oldukg¢a rahatlatacaktir. Bunun i¢in, mevcut
otoparklarda, park yeri diizenlenmeleri yapilarak otoparklarin kullaniminda Oncelik
siralamasinin belirlenmesi amaclanmalidir. Ozellikle araglarin otoparklarda ne kadar siire
kalabilecekleri belirlenmelidir. Bir Ol¢lide bolgedeki otoparklarin depolama alani olarak
kullanilmas1 ve UTY sistemlerine entegre edilerek ¢oziimler elde edilebilmesi igin,
otoparklarin daha fazla sayida ara¢ alabilmesi amaciyla, mevcut otopark imkanlarinin
kapasiteleri arttirtlmali ve giin igerisinde daha fazla aracin park yerlerinden faydalanabilmesi
icin hizli bir sekilde park giris ve ¢ikiglarinin yapilmasi, bunun saglanabilmesi i¢in de
fiyatlandirma ydntemlerinin gelistirilmesi gerekmektedir. Bu stratejilerin yaninda otopark
talebinin karsilanabilmesi icin fiyatlandirma politikalar1 ile talep yonetilebilmelidir. Ayrica,
ozellikle Eyiip yolunun cografik ozellikleri sebebiyle bisiklet kullanimina uygun olmasi
dikkate alindiginda, bolgeye bu kapidan giris yapan yolcular ig¢in bisiklet kullanim
imkanlarinin arttirllmasit ve uygun bisiklet kullanim alanlar1 olusturulmasi tasit talebini

azaltmak acisindan faydali olacaktir.

2. bolgenin o6zellikle kamu kurumlarinca isgal edilmis olmasi ve 1. bolgede oldugu gibi bu
bolgenin de ilge sinirinda ve giris kapilarini bilinyesinde barindirmasi sebebiyle mevcut
otoparklarin daha etkili kullanilmasi1 amaglanmalidir. Bolgedeki birgok otoparkin, kamu
kurumlar1 personelince kullanilmasi ve bahsi gecen personelin agirlikli olarak ev — i arasi
yolculuk yapmasi sebebiyle otoparklarin etkin kullanimi azalmaktadir. Bunun igin 6zellikle
kamuya ait park alanlarinin ortak kullanilarak, paylasimli parka doniistiiriilmesi ve
kullanicilar arasinda oncelik sirasinin belirlenmesi icin park yeri diizenlemeleri yapilmalidir.
Kamu kuruluglarinda ¢alisan ve bolgeye araclari ile gelen mevcut otopark kullanicilarina mali
tesvikler saglanarak otomobillerini birakmalar1 tesvik edilmelidir. Ayrica yine, Siileymaniye
kiilliyesinin de bu bdlgede bulunmasi sebebiyle, Ozellikle Cuma ve Pazar giinleri igin

otoparklarin kullanilmasinda Oncelik siras1 belirlenmeli ve park yeri diizenlemeleri
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yapilmalidir.

Ilge genelinde siniflandirmasi yapilan alt1 bélge icerisinde yolcu talebinin en yogun ve tasit
sirkiilasyon oranlarinin da en yiiksek oldugu bolge 3. bolgedir. Talebin bu kadar yiiksek ve
otopark arzinin smirli olmasi sebebiyle otopark stratejilerinin siddetle uygulanabilecegi bolge
de bu burast olmaktadir. Bolgenin senaryo geregi ticaret ve turizm bdlgesi olmasi bolgedeki
yolcu hareketliligini de biiyiik 6l¢iide arttirmaktadir. Bolge sinirlart icerisinde bir¢ok toplu
tasima alternatifinin bir arada olmasi dikkate alindiginda (tramvay, deniz otobiisii, vapur,
feribot, otobiisler, banliyd demiryolu hatti), sadece bolgenin degil, hem ilgenin hem de kentin
en biiyiik aktarma merkezlerinden biri konumundadir. Toplu tasima aginin bu kadar gelismis
olmasi, ozellikle bolgeye olan talebin oldukga biiyiikk bir kisminin karsilanabilecegini
gostermektedir. Bu nedenle, 6zel araglartyla bolgeye gelen siiriiciilerin bolgede uzun siireli
kalmalarini1 engellemek i¢in, otopark fiyatlandirma yontemleri ve park yeri diizenlemeleri ile
park halinde kalacaklari siireleri sinirlamak gerekmektedir. Bolgede tasit sirkiilasyon oraninin
yiiksek ve otopark arzinin talebin altinda olmasi dikkate alindiginda, otopark alanlarinin daha
etkin kullanimi i¢in fiyatlandirma yoOntemleri gelistirilmeli ve ticaret merkezlerine ait
otoparklarin kullanimin1 azaltmak amaciyla, bu otoparklara 6zgii park yeri vergilerinin
yeniden diizenlenmesi tasit talebini bir 6l¢lide azaltacaktir. Ayrica toplu tagima aginin bolgede
olduk¢a yiiksek olmasi da degerlendirmeye alindiginda, 6zellikle ulastirma talep yonetimi
uygulamalarinin de bolge i¢in arttirllmasi gereklidir. Bu boélgede, otopark talebinin kendi
haline birakildig: takdirde siirekli olarak otopark arzini1 gegecek olmasi sebebiyle, stratejileri

destekleyecek sekilde park maksimumlarinin belirlenmesi gerekmektedir.

4. bolge, ilce igerisinde otopark talebinin en diigiik oldugu bdolgedir. Konut agirlikli alan
olarak planlanan 4. bolgede, ilgenin depolama alani olarak kullanilmasi1 6nerilmektedir. Bolge
sinirlart igerisinde yer alan mevcut otoparklarin yani sira, tarihi dokuya uygun olacak sekilde
insa edilecek yeni otopark alanlar ile otopark kapasitesi artirilmali ve ilgenin geneline oranla
daha diisiik fiyatlandirma stratejileri ile otoparklarin park et ve devam et tesisleri haline
dontstiiriilmesi amaglanmalidir. Bu otopark alanlarin1 destekleyebilmek i¢in, bolge genelinde
toplu tasima aginin da zayif olmasi dikkate alindiginda, otopark kullanicilarina 6zel, ring
servis hatlar1 hizmete sokularak, periyodik ve sik sefer sayisi ile biitlin ilge hattin1 gezecek
sekilde planlanmasi, otoparklarin kullanilmasini tesvik edecektir. Bu nedenle bolge genelinde,
uzak otopark ve ring servisleri saglamak, ulastirma talep yonetimi uygulamalar1 olusturmak,
otopark fiyatlandirmasi ve fiyatlandirma yontemleri gelistirerek talebin bu bolgeye

kaydirilmas1 amaglanmalidir. Senaryo kapsaminda bolgedeki konut alanlarinin arttirilacak
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olmasi, bolgedeki kentsel planlamayi da etkilemekte, bu durumda da akilci biiyiime
stratejilerinin uygulanmasi i¢in zemin olusmaktadir.  Ayrica, otopark arzinin bolgede
artabilmesi amaciyla, konut alanlarina ait otoparklarin konutlardan ayrilarak ayri1 park yeri

olarak kullanilmasi arz ve talebin dengeye gelmesine yardimci olacaktir.

5. bolge, ozellikle Hanlar Bolgesini i¢ine almasindan dolayi, sabah ve aksam saatlerinde
yogun bir trafik talebine maruz kalmaktadir. Ozellikle, yiik tasimaciligi yapan araglarin
bolgeye giris ve ¢ikist hem park sorunun hem de trafik sikisikligini ciddi anlamda
arttirmaktadir. Bu nedenle, Ozellikle bolgenin Hanlar tarafinda park yeri diizenlemeleri
yapilarak, araglarin hareket sinirlarinin belirlenmesi amaglanmalidir. Yiik tasimaciligi yapan
araglarin bolgede kalma saatlerini diizenleyerek, bu saatlerde park yerlerinin bu araglara
ayrilmasini saglamak, trafik sikisikligi lizerinde hafifletici etki yapacaktir. Bolgedeki diger
tarthi ve turistik alanlarda ise, zaten tramvay hattin1 da i¢inde barindirmasi sebebiyle,
mimkiin oldugunca az aracin girmesini saglamak ve yiirime ve bisiklet kullanma
imkanlarinin gelistirilmesi yerinde olacaktir. 3. bolgede oldugu gibi bu bélgede de talebin

artmasi ihtimaline kars1 park maksimumlarinin belirlenmesinde yarar vardir.

Son olarak ilgede yer alan 6. bolge, tarihi ve turistik mekanlarin fazlaligi, bireysel ve toplu
halde hareket eden turist kafilelerince yogun talep gérmektedir. Bu nedenle, turist kafilelerini
tagiyan servis araglart giiniin her saatinde bolgeye giris ¢ikis yaptiklarindan, bolgedeki trafik
sikistkligini ciddi oranlarda artirmaktadir. Oncelikli olarak, bdlgede bu soruna neden olan
turist servislerinin, ilge ana arterlerinin transit hat olarak kullanilmasi da dikkate alinarak,
giiniin zirve saatlerinde bolgeye girislerinin yasaklanmasi gerekmektedir. Girise, izin verilen
saatlerde ise, bolgede olusturulacak servis parklar1 ile bolge igerisindeki hareketlilige
sinirlama getirilmesi, bolgedeki park talebini azaltic1 yonde etki yapacaktir. Bu nedenle, park
yeri diizenlemeleri, daha uygun ve esnek standartlar uygulama, park maksimumunu belirleme,
ylirime imkanlarin1 arttirma ve benzeri stratejiler bolgeye 0zgii sorunlarin ¢oziimiinii

hafifletecektir.

8.2.2 Ikinci Senaryo Otopark Stratejileri

Turizm ve turizme yonelik, ticaret agirlikli gelisme anlayist iizerine kurgulanan bu senaryoda
1, 2 ve 4. bolgelerin prestij konut alanlar1 olarak diizenlenmesi, bolgedeki imalathanelerin
kaldirilarak, mevcut hanlarin restore edilerek turizme yodnelik ticaret alanlar1 olarak
kullanilmas1 ve ilgenin turizm acgisindan gece de talep goren bir yapiya kavusturulmasi

amaglandigindan, yeni kentsel dokuya uygun olacak sekilde yayalastirma alanlarinin artmasi,
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toplu tasima Ozellikle de rayli sistemlerin gelismesi 6n plana ¢ikarilmis ve bu sayede de
bolgedeki trafik sorununa neden olan tasit talebinin azaltilmasi planlanmistir. Ayrica yine 3 ve
4. bolgelerde yer alan arabali feribot hatlarinin ilgeden uzaklastirilmasi, ilge ve séz konusu
bolgelerdeki talebin dengeye gelmesine yardimci olacaktir. Bu eksende olusacak yeni ilge

yapisi igerisinde uygulanabilecek bdlgesel otopark yonetim stratejileri sunlardir:

1. bolgenin konut agirlikli tasarlanmasi sebebiyle park yerlerinin konut miilkiyetinden
ayrilmasi ve tercihli hale gelmesi i¢in ayr1 park yeri uygulamasi yapilmali ve bdlgenin
cografik yapisi dikkate alinarak bisiklet ve yliriime imkanlariin arttirilmasi hedeflenmelidir.
Ayrica gelecege yonelik olarak talebin dengede tutulabilmesi ve ilgce giris kapilarini
bilinyesinde barindirmasi dikkate alindiginda, park maksimumlarinin belirlenmesi yararl

olacaktir.

2. bolgede kamu alanlarmin korunmug olmasi sebebiyle, kamuya ait otoparklarin paylasiml
hale getirilmesi ve c¢alisanlarin park yerlerini birakmalart i¢in mali tesvikler saglanmasi
amaclanmalidir. Bolgenin ilge giris kapilarina sahip olmasi sebebiyle, normal durumda az

olan talebin dengede kalmasi i¢in park maksimumlarinin belirlenmesi gerekecektir.

3. bolgede, transfer merkezlerinin ve toplu tagima aginin oldukga gelismis olmasi dikkate
alinarak, ozellikle bu hatlara yiiriinebilirlik mesafesinde daha uygun ve esnek standartlar
uygulayarak daha az park destegi verilmeli ve yolcularin toplu tasima araglarina
yonlendirilmesi saglanmali, ayrica yiiriimeye elverisli alanlarin gelistirilmesi amag¢lanmalidir.
Ozellikle toplayict konumda olacak olan dis kordon (sahil ve gevresi) mevcut otoparklarda,
giris ve ¢ikis sistemlerinin gelistirilerek daha hizli sirkiilasyon olusmasini saglamak amaciyla
fiyatlandirma yontemlerini gelistirme ve mevcut otopark imkanlarinin kapasitesini arttirma
stratejileri lizerinde durmak yararh olacaktir. Ayrica, 6zellikle Hanlar Bolgesi’nde olusacak
ticaret ve turizm alanlarinin meydana getirdigi otoparklarin doguracag: talebi azaltabilmek
icin, bu otoparklara park yeri vergilerini diizenleme stratejisi uygulamak, bdlgenin i¢

kordonuna olan talebin diisiiriilmesine yardime1 bir etki yapacaktir.

4. bolgenin diisiik yogunluklu konut alan1 seklinde planlanmis olmasi dikkate alinarak, diger
senaryodaki gibi, yine bu bolgenin depolama alani seklinde kullanilmasi, ilgeye gelen talebin
kismen bu bolgede toplanmasina neden olacaktir. Bu sebeple, uzak otopark ve ring servisleri
saglamak ve konutlara ait otoparklarin miilkiyetlerinin ayrilmasi yoluna gidilerek, bu otopark

yerlerinin daha etkin kullanilmasi saglanmalidir.
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5. bolgede mevcut durumunun korunmasi ve turizme dayali ticaret imkanlarinin arttirilmasi
hedeflendiginden, bolgeden gecen rayli tasimaciliga biiylik 6nem verilmesi gerekmekte ve bu
amagla da bolge genelinde yiirime ve rayli sistemler gilizergahinda bisiklet kullanim
imkanlarinin arttirllmast planlanmalidir. Bolgede yer alan mevcut park alanlarinin
paylasilarak otopark arzinin arttirilmasi 6nlenmeli ve mevcut durumdaki park yerlerinin daha
etkin kullanilmas1 amaclanmali ve son olarak ticaret merkezlerinin meydana getirecegi
otopark alanlarina olan talebin azaltilmasi i¢in park yeri vergilerini diizenleme stratejileri

uygulanmalidir.

6. bolgenin, turizm ve konaklama alani 6zelliklerinin genisletilmesi dikkate alindiginda ve
senaryo geregi de tarihi dokuya zarar1 azaltmak i¢in i¢ kordona daha az tasit girisi olmasi
gerektigi planlanmigtir. Bu nedenle, 6zellikle turist araclarinin ve servislerin bdlgeye giris-

cikis periyotlar1 diizenlenmeli, olusturulacak rayli sistemlerle ring servisleri planlanmalidir.

8.2.3 Uciincii Senaryo Otopark Stratejileri

Konut, kiiltiir, turizm ve ticaret fonksiyonlarinin bir arada degerlendirildigi gelisme modeli
lizerine oturtulan senaryo neticesinde, ilge genelinde 2, 4 ve 6. bolgelerde yogun konut
alanlar1 ile gece ve gilindiiz arasi ilge yogunluk farkinin azalmasi planlanmistir. Ticaret
alanlarimin kapladig1 alan bakimindan biiyiik degisiklikler olmasa da, fonksiyonel agidan,
kiiltiir ve turizme yonelik bir agirlik kazanmistir. Senaryo, ilgeye olan talebi arttirirken, yolcu
tasimaciligin toplu tasimaciliga 6zelliklede rayl sistemlere kaydirmaya ¢aligmaktadir. Ayrica
ilgenin ulasim agisindan en biiyiik sorunlarindan olan, transit trafigi ilgceden uzaklastirarak ilge
geneli trafik yogunlugunun azalmasi hedeflenmistir. Ancak olusturulacak yogun konut
alanlarinda ¢oziilememis olan otopark sorunu nedeniyle, konut bolgelerinde ciddi arz-talep
problemleri yasanabilecegi iizerinde durulmustur. Ayrica 2, 3, 4 ve 5. bolgelerde insa edilecek
yer alti otoparklar1 ile otopark sorununa ¢Oziim {iretilmesi senaryonun ana kararlarini

olusturmaktadir.

1. bolgenin konaklama alani olarak planlanmasi dikkate alindiginda, park yeri diizenlemeleri
ile biiyiik donat1 alanlarindan IMC bloklarinin oldugu alana kiiltiirel mekanlarin getirilecek
olmas1 dikkate alindiginda bélge icin yiiriime ve bisiklet kullanim imkanlarinin arttirilmasi

amaglanmalidir.

2. bolgede, biiyiik donati alanlarindan kamu kurumlarinin mevcut halini korumast ve yeni

konut alanlarmin meydana getirilecek olmasi sebebiyle paylasimli park yeri, park yeri
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diizenlemeleri ve ayri park yeri uygulamalari {izerinde durmakta fayda vardir. Ayrica
yapilacak olan biiyiik kapasiteli yer alt1 otoparkinin daha etkin kullanilabilmesi amaciyla,
otopark fiyatlandirmasi yoOntemlerini gelistirme ve mali tesvikler saglanmasi iizerinde

durulmalidir.

3. bolge, ticaret agirlikli yapisini koruyacak olmasindan dolay1 ve 6zellikle turizme yonelik
gece de faaliyet gosteren mekanlarin bulunmasi dikkate alindiginda, mevcut park yerlerinin
paylasilmasi, yeni olusacak otopark talep bolgeleri igin park yeri vergilerini diizenleme
stratejilerinin yaninda, 6zellikle yiirlime imkanlarinin gelistirilmesi planlanmalidir. Ayrica bu
bolgede de insa edilecek yer alti otopark alanin isleyis imkanlarinin gelismesi amaciyla,

fiyatlandirma yontemlerini gelistirme stratejileri iizerinde durulmasinda yarar olacaktir.

Yogun konut alami olarak secilen 4. bolgede paylasimli parkin yani sira, ilgenin depolama
alan1 seklinde kullanilmasi ve uzak otopark ve ring servisleri ile talebin bu bolgeye
odaklanmasi planlanmistir. Ayr1 park yeri uygulamasmin yani sira insa edilen otopark
alaninin etkin kullanimi i¢in fiyatlandirma yontemleri gelistirme, bdlgenin otopark stratejileri

olmaktadir.

Turizm odakl1 ticaret bolgesi olarak tasarlanan 5. bolgede de, park yeri diizenlemeleri, yiiriime
ve bisiklet kullanim imkanlarimi arttirma ve diger ii¢ bolgede de oldugu gibi bu bolgede de

insa edilecek otopark alani i¢in fiyatlandirma yontemleri iizerinde durulmasi yararl olacaktir.

Son olarak 6. bolgede konut, konaklama ve turizm tesislerinin bir arada olmasi sebebiyle
mevcut park yerlerinin paylasilmasi ve diizenlenmesi gerekmektedir. Konut parklari i¢in ayr1
park uygulamasi ile konut alani park yerlerinin daha etkin kullanilmasi amag¢lanmalidir.
Bolgedeki turizm ve konaklama alanlarinin meydana getirecegi park yerlerinden dolayi,
bolgeye olan tasit talebini dengeleyebilmek igin bu otoparklara park yeri vergilerini

diizenleme stratejisi uygulamak, bolgenin otopark stratejileridir.

8.2.4 Dordiincii Senaryo Otopark Stratejileri

Eski — yeni sentezi yapilarak, eski eser alanlarinin korunup, diger alanlarin yeniden elden
gecirilerek kamu binalarinin desentralizasyona tabi tutuldugu gelisme senaryosunda, ilgenin
tamamen tekrar insa edildigi kentsel planlamanin yogun olarak hissedildigi bir model sz
konusudur. Hemen hemen ilgedeki biitlin kamu kurumlart ilge disina tasinarak, yerlerine
diisiikk yogunluklu prestij konutlar1 insa edilmesi planlanmakta, ticaret alanlar1 azaltilarak

turizm ve kiiltiirel agirlikli bir yapiya kavusturulmasi amaglanmaktadir. Senaryo sonucunda
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ilcedeki transit trafik tamamen ilge disina taginarak, tasit yogunlugu ciddi oranlarda
azaltilmaktadir. Otopark yOnetimi agisindan, olusturulacak yeni alanlarin kendi otoparklarini
biinyesinde barindiracak olmasi otopark arzini biiyiik 6l¢iide arttirmaktadir. Senaryoya uygun

olarak gelistirilebilecek otopark stratejileri asagida yer almaktadir.

Ilgenin yeniden insa edilecek olmasi dikkate alindiginda, akilc1 biiyiime stratejilerinin tiim
bolgelere uygulanabilme imkani olusmakta ve bu ydnde calismalar yapilmasi faydali

olacaktir.

1. bdlgenin turizm tesis alani olarak planlanmasi dikkate alindiginda, cografik yapimnin da
uygun olmasi ile yiirime ve bisiklet kulanim imkanlarinin arttirilmasi amaglanmalidir.
Ayrica, talebin dengede kalabilmesi i¢in turizm tesis alanlarinda park yeri vergilerini
diizenleme stratejileri uygulanmasi, arz- talep dengesinin uzun yillar korunmasini

saglayacaktir.

2. bolgenin esas yogunlugunu olusturan kamu kurumlarinin ilge siirlar1 disina ¢ikmasi ciddi
oranlarda bir rahatlamaya imkan taniyacaktir. Bu nedenle bolge genelinde olusacak talep
boslugunun bir siire sonra sorun olmamasi i¢in, park maksimumlarinin belirlenerek arz- talep
dengesinin korunmasi planlanmalidir. Ayrica bu bolgede de turizm tesis alanlari i¢in park yeri

vergilerini dlizenleme stratejileri uygulanmasi yararli olacaktir.

3. bolgenin yiiksek yogunluklu konut ve turizme yonelik ticaret alani seklinde kullanilacak
olmas1 sebebiyle, ilgenin en yogun talebine maruz kalacak bolgesi burasi olacaktir. Bu
nedenle, tesislerin park yerlerini paylasmasi, ylirlime ve bisiklet kullanim imkanlarinin
arttirllmasi, otopark girig-¢ikiglarinin = sirkiilasyonu destekleyecek sekilde olmast igin
fiyatlandirma yontemlerinin gelistirilmesi ve konut alanlarindaki otoparklarin miilkiyetlerinin

ayrilarak, bu park yerlerinin daha etkin kullanilmasi, bolge ana stratejilerini olusturmalidir.

4. bolgenin diisiik yogunluklu konut alan1 olarak secilmesi bolgenin tasit talebinin mevcut
duruma gore diisiik kalmasina yol agacaktir. Bunun i¢in, bdlgede gece ikamet edenlerden
icret alinabilmesini saglayacak paylasimli park yeri stratejisinin yaninda, ayr1 park yeri
uygulamalar1 da bolge icin yararli olacaktir. Son olarak bolgenin sahil hattinda cografik
yapinin uygunlugu da dikkate alinarak bisiklet kullanma imkanlarinin arttirllmasinda yarar

vardir.

5. bolgede her ne kadar konut ve ticaret agirlikli bir yapilanma olugsa da, 6zellikle rayli sistem

aginin gelistirilerek bolgeye hizmet verecek olmasi sebebiyle, miimkiin mertebe az aracin
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bolgeye girmesi amaglanmaktadir. Bolgedeki konut alanlarinda ayri park yeri uygulamasinin
yani sira yiirime imkanlarmin da artirilmasi otopark yonetimi acgisindan gerekli
goriinmektedir. Ticaret alanlarina yiik tasimacilig1 yapilacak olmasi sebebiyle bolgede ayrica

park yeri diizenlemeleri yapilmalidir.

6. ve son bolgede de karisik arazi kullanim yapisit nedeniyle, hem konut alanlar1 hem de
turizm ve konaklama alanlar1 i¢in aralarinda paylagimli park, park yeri diizenlemeleri ve
talebin dengede kalmasimi saglayacak park yeri vergilerini diizenleme stratejileri

uygulanmalidir.

8.3 Senaryolara iliskin Otopark Stratejilerinin Degerlendirilmesi

Ilge genelinde dort ayri senaryo ve her senaryoda yer alan 6 bdlge igin planlanan otopark
stratejileri yukarida ana hatlariyla verilmistir. Planlamalara uygun olarak gelistirilmis bu
stratejiler yapisal bir cerceve dahilinde listelenmistir (Cizelge 8.2). Bu ayrintili listede,

bolgelerdeki olasi stratejilerin karsisina (X) isareti konulmustur.
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Cizelge 8.2 Emindnii Ilgesi Nazim imar Plan1 Dogrultusunda Senaryolar ve Bolgeler Bazinda Otopark Y&netim Stratejileri

Zon Numarasi 112|134 61 2 6|1 3 5|6
Al- Paylasimh Park Yeri XX X X X X X
A2- Park Yeri Diizenlemeleri X[ X|X X X X XX

é;:i)topark A3- Daha Uygun ve Esnek Standartlar Uygulama

. ... . | A4- Park Maksimumlarini Belirleme X X

Etkinligini - —————

Artiran AS- Uzak Otopark ve Ring Servisleri Saglama X

Stratejiler A6- Akilc1 Biiyiime Stratejileri Uygulama X X X X X | X
A7- Yiiriime ve Bisiklet Kullanim Imkanlarini Arttirma | X X X X X X
A8- Mevcut Otopark imkénlarin Kapasitesini Arttirma | X
B2- Otopark Fiyatlandirmasi Yéntemleri

B- Otopark g3 Givatlandirma Yontemlerini Gelistirme X X X X

;{;:ﬁlt);lll B4- Mali Tesvikler Saglama X X

Stratejiler BS5- Ayri Park Yeri X X X X X
B6- Park Yeri Vergilerini Diizenleme X
B7- Bisiklet Kullamim Imkéanlari Saglama
C1- Kullanic1 Bilgilerini ve Pazarlamay1 Gelistirme
C2- Uygulama ve Kontrol Mekanizmalarim Gelistirme

C- Destek C3- Ulasim ve Otopark Yonetim Kurumlar: Olusturma

Stratejileri | C4- Park Tasmasi1 Planlar1 Hazirlama

C5- Sokaga Park Etme Problemlerine Coziim Uretme

C6- Park Yeri Tasarimlarim ve isletmelerini Gelistirme
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Otopark yonetimi kapsaminda olusturulan stratejilerin, hem tasit sahipligini etkilemesi hem
de ulastirma tiirleri arasinda tercih yapilabilmesine imkan tanimasi sebebiyle, 6zellikle diisiik
doluluklu ara¢ kullanimi {izerine her stratejinin ayri bir etkisi olmaktadir. Sonug olarak,
otopark yonetimi stratejilerinin ara¢ sahipligi ve trafikteki tasit sayilari iizerinde ciddi etkileri

bulunmaktadir.

Otopark yonetim stratejileri {lizerine olduk¢a ayrintili ve genis arastirmalar yapan ve bu
calisma kapsaminda da kaynaklarindan sikca yararlanilan Todd Litman, otopark stratejilerinin
tasit trafigi ve park yeri gereksinimleri iizerindeki etkilerine iligkin olmak {izere, diisiik, orta
ve yiiksek oranlardaki faktorleri belirlemistir (Cizelge 8.3). Onceki yillara dayanan
tecriibelerin sonuclarindan elde edilen bu cizelgenin stratejik diizeyde yararli oldugu
diisiiniilmektedir. Bu cizelgeden de goriildiigii iizere, dogru uygulandiginda stratejilerin
yaklasik olarak, park yeri gereksinimleri lizerinde, uygulanmaya bagladig ilk yil i¢in (diisiik)
ortalama %10, takip eden ikinci ve ti¢lincii yillar i¢in (orta) %20 ve 10 yillik siiregte (yiiksek)

ortalama %30 azalma saglayabildigi ifade edilmistir (Litman, 2006a).

Cizelge 8.3 Otopark Yonetimi Stratejilerinin Park Yeri Gereksinimlerini Azaltma Oranlari

Park Tasit . - q
Stratej iIEI.'i Alt Stratejiler Traﬁsgi.ne Tﬂ;ﬁ:ﬁg;&?‘gﬁﬁﬁzl
Paketleri Etkisi
Diisiik | Orta |Yiiksek
Al- Paylasimh Park Yeri 10% 20% 30%
A2- Park Yeri Diizenlemeleri 10% 20% 30%
A- Qtopark A3- Daha Uygun ve Esnek Standartlar Uygulama 10% 20% 30%
?Z{fl:;nligini A4- Park Maksimumlarini Belirleme 10% 20% 30%
Artiran AS- Uzak Otopark ve Ring Servisleri Saglama 10% 20% 30%
Stratejiler | A6- Akilc1 Biiyiime Stratejileri Uygulama Azaltir 10% 20% 30%
A7- Yiiriime ve Bisiklet Kullanim imkénlarim Arttirma | Azaltir 10% 20% 30%
A8- Mevcut Otopark imkénlarmin Kapasitesini Arttirma 5% 10% 15%
B1- Ulastirma Talep Yonetimi Uygulamalar: Azaltir 10% 20% 30%
B2- Otopark Fiyatlandirmasi Yontemleri Azaltir 10% 20% 30%
B- Ot(.)p‘ark B3- Fiyatlandirma Yontemlerini Gelistirme Azaltir
12:1?:: B4- Mali Tesvikler Saglama Azaltir 10% 20% 30%
Stratejiler | BS- Ayri Park Yeri Azalor | 10% | 20% | 30%
B6- Park Yeri Vergilerini Diizenleme Azaltir 59, 10% 15%
B7- Bisiklet Kullanim Imkénlar1 Saglama Azaltir 50, 10% 15%
C1- Kullamc Bilgilerini ve Pazarlamayi Gelistirme Azaltir 5% 10% 15%
C2- Uygulama ve Kontrol Mekanizmalarini Gelistirme
C- Destek C3- Ulasim ve Otopark Yonetim Kurumlari Olusturma Azaltir
Stratejileri | C4. Park Tasmasi Planlar1 Hazirlama
C5- Sokaga Park Etme Problemlerine Coziim Uretme
C6- Park Yeri Tasarimlarim ve Isletmelerini Gelistirme
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Otopark yonetiminde, her stratejinin farkli oranlarda, park yeri ihtiyacina etkileri oldugu gibi,
bu stratejilerin bir arada uygulanmasinin da toplu bir etkisi olacaktir. Zaten, sadece otopark
yonetimi igerisinde degil, amaci trafik problemlerini ¢6zmek olan her uygulamanin birbirini
destekleyecek sekilde planlamasi ve bu dogrultuda calistirilir hale getirilmesi gerekmektedir.
Basaril1 sonuglar, ancak biitiin ¢alisma alanlarinin ve planlamalarin bir arada yiiriitiilmesi ile
gerceklesebilecektir. Otopark stratejiler i¢in de, ayr1 ayri etkilerinin yaninda, stratejilerin bir
kaginin bir arada olmasi ile yeni bir etki oram da ortaya ¢ikmaktadir. Ornegin, herhangi bir
ulagtirma ve otopark yonetim birligi olmadan, park paylasimi, fiyatlandirma ve ulagtirma
talep yOnetim stratejilerinin her birinin %10 oraninda park gereksinimini azalttigi, ancak
olusturulan bir tasimacilik birligi ile daha etkili ve entegre bir sistemin kurulmasi
gerceklesmekte ve bu stratejilerin ¢oklu etkisi ortaya cikabilmektedir. Buna 6rnek olarak

asagidaki kisa hesaplama verilebilir.
Paylasimli park yeri etkisi = %10
Otopark fiyatlandirmas1 yontemleri etkisi = %10

Ulagtirma talep yonetimi uygulamalar1 etkisi = %10

Ug stratejinin toplu etkisi = %100 — (%90 x %90 x %90) = %27 olmaktadir (Litman, 2006a).

Eminénii ilgesinde de, mevcut senaryolara ve bolge ozelliklerine gore olusturulan, otopark
yonetim stratejilerinin (Cizelge 8.2) bir arada uygulanmasi halinde, 6zellikle ilk bir y1l i¢in ne
sekilde bir park yeri talebi azalmasi ortaya g¢ikacagi hesaplanmistir. Bu hesap yapilirken,
Cizelge 8.3’te goruldiigii lizere, daha uygun ve esnek standartlar uygulama, ulastirma talep
yonetimi uygulamalar1 ve otopark fiyatlandirmasi yontemlerinin ilge genelinde uygulamasi
yapilmadan, diger stratejilerin ¢ok fazla bir sey ifade etmeyecegi asikardir. Ozellikle, ilgeye
olan talebin azaltilmasinda, seyahat tilirleri arasi gecisin olabilmesi igin, toplu tasima
sistemlerinin servis kalitelerinin ve seyahat sikliklarinin arttirilmasi gerekmektedir. Bu
nedenle bu strateji etkileri Eminoni ilgesi icin hesap disi birakilmis ve senaryolar igin

uygulanan stratejilerin ne sekilde etkiler dogurdugu incelenmistir.

Stratejilerin toplu etkisini somut bir 6rnek iizerinde gostermek gerekirse, 1. bolgede ve 1.

senaryonun iizerine uygulanan stratejilerin, “diisiik diizeyli etkileri” su sekilde hesaplanabilir.
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Cizelge 8.2°de s6z konusu bolge i¢in isaretlenen stratejiler sirasiyla; park yeri diizenlemeleri,
yiirlime ve bisiklet kullanim imkanlarini arttirma, mevcut otopark imkanlarin kapasitesini
arttirma, fiyatlandirma yontemlerini gelistirme ve bisiklet kullanim imkénlar1 saglama
stratejileridir. Belirlenen bu stratejilerin bolgede yapacagi toplu etkinin degeri, Cizelge 8.3°te
yer alan park yeri gereksinimi azaltma oranlarn ile ¢arpilarak bulunacaktir (Cizelge 8.4, 8.5,

8.6). Sozii edilen azaltma etkisi degerleri sirasiyla sunladir:

Park yeri diizenlemeleri etkisi = %10

Yiiriime ve bisiklet kullanim imkanlarin arttirma etkisi = %10

Mevcut otopark imkanlarinin kapasitesini arttirma etkisi = %5

Fiyatlandirma yontemlerini gelistirme etkisi = Etki Yok

Bisiklet kullanim imkanlar1 saglama etkisi = %5

Bu durumda 1. senaryoda yer alan 1. bélgede uygulanacak stratejilerin toplu etkisi;

Toplu Etki = %100 — [(%100-%10)*(%100-%10)*(%100-%5)*(%100-%5)] = %26,89 olarak
elde edilir.

Oncelikli olarak, stratejilerin uygulamaya kondugu ilk yil igerisinde ne tiir degisiklikler
oldugu bolge ve senaryo Olgeginde hesaplanmistir. Cizelge 8.4’den de gorildiigii tizere
bolgeler iizerinde %37,67 ile %14,50 arasinda park yeri gereksinim azalmalar1 olmaktadir.
Diisiik diizeyli durum da Eminénii {lgesinin tiimiinde ortalama olarak, senaryolar bazinda; 1.
senaryo %28,82, 2. senaryo %23,39, 3. senaryo %?26,86 ve 4. senaryo %29,43 oranlarinda

park yeri gereksinimleri azalmaktadir.

Cizelge 8.4 Otopark Stratejilerinin Diisiik Diizeyde Etkileri

Bolge No 1.Senaryo 2.Senaryo 3.Senaryo 4.Senaryo
1 26,89% 37,67% 26,89% 26,89%
2 27,10% 27,10% 34,39% 23,05%
3 30,75% 14,50% 23,05% 30,75%
4 34,39% 19,00% 27,10% 30,75%
5 30,75% 23,05% 19,00% 34,39%
6 23,05% 19,00% 30,75% 30,75%

Ortalama 28,82% 23,39% 26,86% 29,43%
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Orta diizeyde otopark yonetim stratejilerinin ilgeye ve bolgelere kalict olarak uygulanmasini
takip eden 2. ve 3. yillarda, yonetim sisteminin bozulmadig1 kabul edilecek olursa park yeri
ihtiyacindaki azalis %63,14 ile %28,00 arasinda ortaya ¢ikmaktadir. Orta diizeyde
gerceklesmesi beklenen park yeri gereksinimi azalma oranlari, ortalamada 1. senaryo igin

%51,04, 2. senaryo icin %42,39, 3. senaryo icin %47,09 ve 4. senaryo i¢in %51,89 olarak

bulunmustur.

Cizelge 8.5 Otopark Stratejilerinin Orta Diizeyde Etkileri

Bolge No 1.Senaryo 2.Senaryo 3.Senaryo 4.Senaryo
1 48,16% 63,14% 48,16% 48,16%
2 48,80% 48,80% 59,04% 42,40%
3 53,92% 28,00% 42,40% 53,92%
4 59,04% 36,00% 48,80% 53,92%
5 53,92% 42,40% 36,00% 59,04%
6 42,40% 36,00% 48,16% 53,92%

Ortalama 51,04% 42,39% 47,09% 51,89%

Son olarak, 10 yi1l gibi uzun bir zaman diliminde, Eminonii ilgesinde uygulamaya konulacak
bir otopark yonetim stratejileri demetinin, bolgelerdeki otopark ihtiyaglarina olan etkisi 1.
senaryo i¢in %67,72, 2. senaryo i¢in %57,69, 3. senaryo icin %64,42 ve 4. senaryo i¢in ise
%68,58 mertebesine rahatlikla ¢ikabilmektedir (Cizelge 8.6). Bolge bazindaki degisimler ise
%740,50 ile %70,59 arasindadir.

Cizelge 8.6 Otopark Stratejilerinin Yiiksek Diizeyde Etkileri

Bolge No 1.Senaryo 2.Senaryo 3.Senaryo 4.Senaryo
1 64,60% 79,59% 64,60% 64,60%
2 65,70% 65,70% 75,99% 58,35%
3 70,85% 40,50% 58,35% 70,85%
4 75,99% 51,00% 65,70% 70,85%
5 70,85% 58,35% 51,00% 75,99%
6 58,35% 51,00% 70,85% 70,85%

Ortalama 67,72% 57,69% 64,42% 68,58%

Otopark stratejilerinin diistik, orta ve yiiksek diizeydeki park talebi azaltma etkilerinin somut
hale getirilmesi icin, bolge bazinda gergeklesecegi tahmin edilen park ve tasit taleplerinin

hesaplanmasi gerekmektedir. Her bir diizeye ve senaryoya ait toplu etki degerleri mevcut
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otopark talebi ile ¢arpilarak azalma miktarlar1 bulunmustur. Daha 6nce Eminonii’ne giren
giinliik tasit sayilari, otopark talebine paralel olarak alt bolgelere dagildigindan, ayni islem

burada da yapilarak bdlge bazindaki tasit sayilart hesaplanmigtir.

Her bir senaryo i¢in diisiik diizeydeki etkiler, Cizelge 8.7 — Cizelge 8.10’da; orta diizeydeki
etkiler Cizelge 8.11 — Cizelge 8.14°de; yiiksek diizeydeki etkiler cizelge 8.15 — Cizelge
8.18’de verilmistir. Bu ¢izelgelerde otopark yonetim uygulamalarinin 6ncesi ve sonrasindaki

azalma miktarlar1 mukayeseli olarak agik bir sekilde goriilmektedir.



Cizelge 8.7 Diisiik Dilizeyli Durum 1. Senaryo

1 26,89% 73,11% 11.900 16.329 8.700 11.938
2 27,10% 72,90% 8.603 11.805 6.272 8.606
3 30,75% 69,25% 30.866 42.353 21.375 29.329
4 34,39% 65,61% 4.343 5.958 2.849 3.909
5 30,75% 69,25% 16.450 22.572 11.392 15.631
6 23,05% 76,95% 3.597 4.936 2.768 3.798

Toplam 75.759 103.953 53.355 73.212

Cizelge 8.8 Diisiik Diizeyli Durum 2. Senaryo

1 37,67% 62,33% 11.900 16.329 7417 10.178
2 27,10% 72,90% 8.603 11.805 6.272 8.606
3 14,50% 85,50% 30.866 42.353 26.390 36.212
4 19,00% 81,00% 4.343 5.958 3.518 4.826
5 23,05% 76,95% 16.450 22.572 12.658 17.369
6 19,00% 81,00% 3.597 4.936 2.914 3.998
Toplam 75.759 103.953 59.169 81.189

Cizelge 8.9 Diisiik Diizeyli Durum 3. Senaryo

1 26,89% 73,11% 11.900 16.329 8.700 11.938
2 34,39% 65,61% 8.603 11.805 5.644 7.745
3 23,05% 76,95% 30.866 42.353 23.751 32.591
4 27,10% 72,90% 4.343 5.958 3.166 4.343
5 19,00% 81,00% 16.450 22.572 13.325 18.283
6 30,75% 69,25% 3.597 4.936 2.491 3.418
Toplam 75.759 103.953 57.077 78.319

Cizelge 8.10 Diisiik Diizeyli Durum 4. Senaryo

1 26,89% 73,11% 11.900 16.329 8.700 11.938
2 23,05% 76,95% 8.603 11.805 6.620 9.084
3 30,75% 69,25% 30.866 42.353 21.375 29.329
4 30,75% 69,25% 4.343 5.958 3.008 4.126
5 34,39% 65,61% 16.450 22.572 10.793 14.809
6 30,75% 69,25% 3.597 4.936 2.491 3.418

Toplam 75.759 103.953 52.986 72.705
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Cizelge 8.11 Orta Diizeyli Durum 1. Senaryo

1 48,16% 51,84% 11.900 16.329 6.169 8.465
2 48,80% 51,20% 8.603 11.805 4.405 6.044
3 53,92% 46,08% 30.866 42.353 14.223 19.516
4 59,04% 40,96% 4.343 5.958 1.779 2.440
5 53,92% 46,08% 16.450 22.572 7.580 10.401
6 42,40% 57,60% 3.597 4.936 2.072 2.843
Toplam 75.759 103.953 36.228 49.710

Cizelge 8.12. Orta Diizeyli Durum 2. Senaryo

1 63,14% 36,86% 11.900 16.329 4.386 6.019
2 48,80% 51,20% 8.603 11.805 4.405 6.044
3 28,00% 72,00% 30.866 42.353 22.224 30.494
4 36,00% 64,00% 4.343 5.958 2.780 3.813
5 42,40% 57,60% 16.450 22.572 9.475 13.001
6 36,00% 64,00% 3.597 4.936 2.302 3.159

Toplam 75.759 103.953 45.571 62.531

Cizelge 8.13 Orta Diizeyli Durum 3. Senaryo

1 48,16% 51,84% 11.900 16.329 6.169 8.465
2 59,04% 40,96% 8.603 11.805 3.524 4.835
3 42,40% 57,60% 30.866 42.353 17.779 24.395
4 48,80% 51,20% 4.343 5.958 2.224 3.050
5 36,00% 64,00% 16.450 22.572 10.528 14.446
6 48,16% 51,84% 3.597 4.936 1.865 2.559
Toplam 75.759 103.953 42.088 57.751

Cizelge 8.14 Orta Diizeyli Durum 4. Senaryo

1 48,16% 51,84% 11.900 16.329 6.169 8.465
2 42,40% 57,60% 8.603 11.805 4.955 6.800
3 53,92% 46,08% 30.866 42.353 14.223 19.516
4 53,92% 46,08% 4.343 5.958 2.001 2.745
5 59,04% 40,96% 16.450 22.572 6.738 9.245
6 53,92% 46,08% 3.597 4.936 1.657 2.275
Toplam 75.759 103.953 35.744 49.046
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Cizelge 8.15 Yiiksek Diizeyli Durum 1. Senaryo

1 64,60% 35,40% 11.900 16.329 4.213 5.780
2 65,70% 34,30% 8.603 11.805 2.951 4.049
3 70,85% 29,15% 30.866 42.353 8.997 12.346
4 75,99% 24,01% 4.343 5.958 1.043 1.431
5 70,85% 29,15% 16.450 22.572 4.795 6.580
6 58,35% 41,65% 3.597 4.936 1.498 2.056
Toplam 75.759 103.953 23.497 32.242

Cizelge 8.16 Yiiksek Diizeyli Durum 2. Senaryo

1 79,59% 20,41% 11.900 16.329 2429 3.333
2 65,70% 34,30% 8.603 11.805 2.951 4.049
3 40,50% 59,50% 30.866 42.353 18.365 25.200
4 51,00% 49,00% 4.343 5.958 2.128 2.919
5 58,35% 41,65% 16.450 22.572 6.851 9.401
6 51,00% 49,00% 3.597 4.936 1.763 2.419

Toplam 75.759 103.953 34.487 47.321

Cizelge 8.17 Yiiksek Diizeyli Durum 3. Senaryo

1 64,60% 35,40% 11.900 16.329 4.213 5.780
2 75,99% 24,01% 8.603 11.805 2.066 2.834
3 58,35% 41,65% 30.866 42.353 12.856 17.640
4 65,70% 34,30% 4.343 5.958 1.490 2.044
5 51,00% 49,00% 16.450 22.572 8.061 11.060
6 70,85% 29,15% 3.597 4.936 1.049 1.439

Toplam 75.759 103.953 29.733 40.798

Cizelge 8.18 Yiiksek Diizeyli Durum 4. Senaryo

1 64,60% 35,40% 11.900 16.329 4.213 5.780
2 58,35% 41,65% 8.603 11.805 3.583 4.917
3 70,85% 29,15% 30.866 42.353 8.997 12.346
4 70,85% 29,15% 4.343 5.958 1.266 1.737
5 75,99% 24,01% 16.450 22.572 3.950 5.420
6 70,85% 29,15% 3.597 4.936 1.049 1.439

Toplam 75.759 103.953 23.057 31.638
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Yukarida yer alan otopark stratejilerinin diisiik, orta ve yiiksek diizeydeki park yeri
gereksinimlerindeki azaltma oranlarima bagl olarak gerceklesen park ve tasit talepleri
incelendiginde her {i¢ diizeyde de benzer sekilde bir siralama ortaya ¢ikmistir. Buna gore,
otopark stratejilerinin etkinligi agisindan en olumlu senaryonun 4. senaryo oldugu
goriinmektedir. Bunu 1. senaryo takip etmekte ve digerleri ise sirasiyla 3. ve 4. senaryolar

olmaktadir.

1. senaryoda diisiik diizeyde etkilerin olusmas: ile birlikte ilce genelinde giinliikk park eden
tasit sayisi 75.759°dan 53.355’e ve ilgeye gelen giinliik tasit sayis1 103.953’den 73.212°ye
diismektedir (Cizelge 8.7). Bu senaryonun diisiik diizeyi takip eden orta diizeydeki etkileri ise
glinliik park eden tasit sayisin1 36.228’¢ ve ilgeye gelen tasit sayisim da 49.710°a
diistirmektedir (Cizelge 8.11). Son olarak 1. senaryo icin 10 yillik siiregte (yiiksek diizey) ilge
genelinde park eden tasit sayisi 23.497°e¢ ve tasit talebi de 32.242°ye kadar inmektedir
(Cizelge 8.15).

2. senaryonun ilk yil i¢in diisiik diizeydeki etkileri incelendiginde, ilge genelinde giinliik park
eden tasit sayist 75.759’dan 59.169’a ve ilgeye giren giinliik tasit sayist da 103.953’den
81.189’a diismektedir (Cizelge 8.8). Bu senaryoda orta diizeyde ise giinliik park eden tasit
sayis1 45.571e; giris yapan tasit sayis1 62.531°e inmektedir (Cizelge 8.12). Yiiksek diizeydeki
durumda ortaya ¢ikan park ve tasit talebi ise sirasiyla 34.487 ve 47.321°dir (Cizelge 8.16).

Benzer sekilde 3. senaryoda diisiik diizeyde etkilerin olusmasi ile birlikte ilge genelinde
glinliik park eden tasit sayis1 57.077°ye ve ilceye gelen giinliik tasit sayis1 78.319’a
diismektedir (Cizelge 8.9). Bu senaryonun diisiik diizeyi takip eden orta diizeydeki etkileri ise
giinlik park eden tasit sayisint 42.088’e¢ ve ilgeye gelen tasit sayisimi da 57.751°e
diistirmektedir (Cizelge 8.13). Son olarak, 10 yillik stirecte (yiiksek diizey) ilge genelinde park
eden tasit say1s1 279.733e ve tasit talebi de 40.798’e inmektedir (Cizelge 8.17).

Senaryolar arasinda sonuclarin en yiiksek mertebeye ulasanin 4. senaryo oldugu incelemede,
bu senaryo i¢in giinliik park eden tasit sayilari sirasiyla diisiik diizeyde 52.986’ya, orta
diizeyde 35.744’e (Cizelge 8.14) ve yiiksek diizeyde 23.057’ye (Cizelge 8.18) inmektedir.
Yine benzer sekilde ilgeye giris yapan gilinliik tasit sayist da; disiik diizeyde 72.705°e
(Cizelge 8.10), orta diizeyde 49.046’ya (Cizelge 8.14) ve yliksek diizeyde 31.638’e (Cizelge
8.18) inmektedir.
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4. senaryonun en olumlu sonuglar1 vermis olmasinin baslica sebepleri arasinda, mevcut tasit
talebinin senaryo neticesinde ciddi bir sekilde azalacaginin 6n goriililyor olmasinda
yatmaktadir. 4. senaryodaki giinliik park eden tasit sayisi ve ilgeye olan talebin diismesinde
her ne kadar yapilan planlamalarin getirmis oldugu yogunluk azalmasi varsa, 1. senaryoda da
park yeri arzinin, ilgeye gelen giinliik tasit talebinin oldukca altinda kalacak olmasi sebebiyle

uygulanmasi gereken strateji sayisinin artmasinda aranmalidir.

Uzun vadede elde edilecek iyilestirmeler, acikgasi ¢ok yiiksek bulunmustur. Bunlarin daha
makul diizeylerde alinmasi gerektigi diisiincesi, konunun farkli yonleri olabilecegini giindeme

getirmektedir. Ileriye doniik ¢alismalarda bu konu iizerinde arastirmalar yapilmalidir.

Todd Litman’in otoparklar iizerine gelistirdigi stratejilerin otopark ihtiyaglaria ¢oklu etkileri
her ne kadar ifade edildigi sekliyle hesaplanmis olsa da, birden fazla stratejiden olusan
otopark ydnetiminin bdlgeye etkisi zamanla farklilik gosterebilir. Ozellikle park yerindeki
gereksinimin azalmasiyla baslayacak ve bolgedeki tasit trafiginin de azalmasini tetikleyecek
olan sistem, ilerleyen yillarda bolgedeki kapasite alt1 trafik nedeniyle tekrar bolgeye dogru bir
yonelime neden olabilecektir. Bu yiizden sistemi bu anlayis ekseninde de arastirmak yeni
calisma alanlarim1 glindeme getirecektir. Ancak her ne suretle olursa olsun mevcut anlayis
dogrultusunda da, oncelikli olarak park yeri gereksinimlerinin azalmasi ve tasit trafigi izerine
de azaltic1 yonde etkiler yapmasi “ofopark yénetimi’nin kesinlikle uygulanmasi gerektigini

acikca gozler oniine sermektedir.
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9. SONUC

Bolgesel otopark yonetimi konusundaki bu tez, ana hatlariyla, otopark yonetimi ve stratejileri
tizerinde ayrintili incelemeler ve uygulama caligmalarindan olusmaktadir. Konu ile ilgili
olarak otopark yonetiminin faydalari, otoparklarin talep ve ihtiyaclarini etkileyen faktorler,
otopark yoOnetim ve stratejilerinin maliyetler {izerindeki etkileri ve siniflandirilan otopark
yoOnetimi stratejilerinin sistematik olarak tanimlanmasi, belirli uygulama yontemleri ve

ozellikle yurt disinda gerceklestirilen saha drnekleri kapsamli bir gsekilde incelemistir.

Bu noktadan hareketle, otopark yonetim stratejilerinin uygulanma imkanlar1 {izerinde
durulmus ve “Tarihi Yarimada — Eminénii Bolgesi Ornegi” iizerinde incelemeler ve analizler
yapilmistir. Eminénii ilgesinde yapilan ¢alismalar kapsaminda 6ncelikle, mevcut durumun
ortaya konulabilmesi i¢in, bir envanter ¢aligmasina ihtiya¢ duyulmus ve ilk olarak ilge
genelindeki otoparklarm dagilimlart ve ozellikleri ile ilgili, “Emindnii ilgesi Otopark
Envanteri Anketi”’nden yararlanilmistir. Bolgeye giris ve ¢ikis yapan tasit sayilariin tespit
edilebilmesi amaciyla, Istanbul geneli geometrik yol diizenleme ¢alismalari kapsaminda
araziden toplanan kavsak sayimlari, Excel formatinda diizenlenerek, ArcView GIS gorsel
sorgulama programinda analiz edilmistir. Ayrica, ilge genelinde yer alan otoparklarin giin
icerisinde ne Ol¢iide kullanildig1 ve ilge genelindeki toplam park eden tasit sayisinin tespiti
icin, ISPARK A.S.’nin ilgede isletmeciligini yaptid1 otopark verileri iizerinde, istatistiki
analizler yapilmis ve uygulama bolgesine ait giinliik toplam park eden tasit sayisi ve ilgeye

girig yapan toplam tasit sayisi tespit edilerek mevecut durum ortaya konulmustur.

Envanter calismalar1 ve elde edilen verilerin analiz edilmesinden sonra, ilce genelinde bir
otopark yonetim sistemi kurabilmek i¢in, ulasim ve ulasimi etkileyen bolgesel yap1 6zellikleri
incelenmistir. Bu nedenle, 2003 yilinda, IBB tarafindan yapilan Tarihi Yarimada Koruma
Amagcli Nazim Imar Plan1 degerlendirilmistir. Plana konu olan 4 adet gelisme senaryosu baz
aliarak, senaryolara uygun, bolgesel otopark stratejileri gelistirilmis ve stratejik diizeyde
ortaya konulan yonetim sisteminin, ilgedeki park yeri ihtiyacina ve ilgeye gelen tasit talebine

ne Olgiide etkileri oldugu, senaryolar i¢in ayr1 ayr1 hesaplanmistir.

Her biri farkli karakterdeki tasit trafigi ¢cekim ve iiretim Ozelliklere sahip alt bolgelerden
olusan Eminénii Ilgesi smirlar igerisinde, otopark ydnetimi {izerine detayli literatiir taramalar1
sonucunda, teorik olarak bolgede yapilabileceklerin cercevesi ¢izilmis ve bu dogrultuda
gerekli envanter incelemelerine girilmistir. Ilge geneli iizerinde yapilan otopark envanteri

anketi ile ilgedeki otoparklarin bolgeler oOlgeginde ve Ozelliklerine gore dagilimlar
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incelenmis, ilgili kuruluslardan elde edilen verilerle, ilge genelindeki otoparklarda bolgelere
gore giinliik tasit sirkiilasyon oraninin (turnover rate) ne diizeyde oldugu tespit edilmistir.
Elde edilen otopark arzina karsi, hem ilge genelinde hem de alt bolgeler 6lceginde ne sekilde
bir tasit talebinin oldugu yapilan kavsak sayim sonuglarini dikkate alarak diizenlenmesi ve
ilgili alt bolgelerde giinliikk park eden tasit oranlarma paralel olarak, toplam tasit trafigi
talebinin de ne sekilde dagildigi hesaplanmistir. Sonugta ilgenin giinliik park yeri arz1 ile tasit
talebi arasindaki arz-talep durumu elde edilmistir. Bu noktada, ilge sinirlari igerisindeki
bolgelerde giin icerisinde park eden tasit sayisi degerlerinin bolgeden bolgeye farkliliklar

gosterdigi tespit edilmistir. Yapilan hesaplar sonucunda;

Unkapani kopriisii ve Eyiip yolu girislerini blinyesinde barindiran ve bolge sinirlari igerisinde
IMC bloklarinin bir kisminin yer aldigs, birgok 6zel ve kamuya ait otopark alanlarina sahip 1.
bolgede, tasit sirkiilasyon orani ortalama 2.67 olarak bulunmus ve giinliik park eden tasit

sayisinin 11.900, bolgeye olan tasit talebinin de 16.329 oldugu tespit edilmistir.

Siileymaniye ve Unkapani ¢evresinin yam sira ilgenin énemli ¢ekim merkezlerinden Istanbul
Universitesi'ne ve Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'ne sahip 2. bolgede tasit sirkiilasyon
oraninin ortalama 2,16 oldugu hesaplanmis ve giinliik park eden tasit sayisinin 8.603, bolgeye

olan giinliik tasit talebinin ise 11.805 oldugu goriilmiistiir.

Gerek ilgenin gerekse kentin en yiiksek yolculuk talebine sahip ve Emindnii Meydani, Sirkeci
gibi biiyiik aktarma istasyonlarinin oldugu, giinliikk ticari islemlerin milyon dolarlar
mertebesinde yapildigi Tahtakale semtini de igine alan 3. bolgede, giinliik park eden tasit
sayisinin 30.866 ve bolgeye olan talebin 42.353 oldugu goriilmiistiir. Bolgenin tasit
sirkiilasyon orani ortalama 5,27 degeriyle, ilgenin en yiiksek sirkiilasyon oranini ifade

etmektedir.

Turizm ve eglence tesislerinin yer aldigi Kumkapi’nin yan sira, deri ve mamulleri imalatinin
yogun olarak yapildigi Gedikpasa ile ticari ¢ekim merkezlerinden Yenikapt Su Uriinleri
Hali’nin ve Yenikap: IDO iskelesinin bulundugu 4. bdlgenin giinliik park eden tasit sayisi,
4.343 ve giinliik giris yapan tasit trafigi sayis1 5.958 degerindedir. Ilcede, tasit sirkiilasyon

oraninin diisiik diizeyde 0,94 olarak burada gerceklesmistir.

Ozellikle yogun yaya ve tasit trafigine maruz kalan Hanlar ve ticari isletmelerin bulundugu
Mercan, Taya Hatun ve Molla Fenari Mahalleleri ile turistik tesislerin yer aldigi, Alemdar,

Binbirdirek, Emin Sinan Mahalleleri ve Beyazit Meydan1 ve Kapali Carsi’y1 bilinyesinde
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barindiran 5. numarali bélge, giinliik park eden 16.450 tasit sayisina ve 22.572 tasit talebine
maruz kalmasi ile ilgenin ikinci siradaki biiyiik bolgesi konumundadir. Bolgedeki giinliik tasit
sirkiilasyon oranin 3,2 oldugu ve bu durumun da boélgedeki giinliik park eden tasit sayisindaki

fazlaligin sebebini agikca gosterdigi diisiiniilmektedir.

Son olarak da, Cankurtaran, Sultanahmet ve Kiigiikayasofya gibi tarihi ve turistik agidan
biiylik bir ilginin uyandig1 Topkapi Sarayi, Ayasofya Miizesi ve Giilhane Parki’nin da yer
aldig1 6. bolgenin giinliik park eden tasit sayis1 degeri 3.597 ve bolgedeki tasit talebi 4.936 ile
ilgenin en az yogun bolgesi oldugu tespit edilmistir. Talebin az olmasina ragmen, bolgedeki
tasit sirkiilasyon orani 2,13 degerindedir. Bu da bolgedeki park yerlerinin, diger bolgelere

oranla daha sinirli sayida ve kapasitede oldugunun agik bir gostergesidir.

Elde edilen bu degerler 1518inda, IBB tarafindan 2003 yilinda hazirlanan Tarihi Yarimada
Koruma Amagli Nazim Imar Plam1 kapsaminda, iist plan kararlari, niifus, fiziksel ve dogal
yap1, mevcut ve muhtemel sorunlar ve ¢oziim Onerileri ile ilgili olarak planlama ¢aligmalarina
altlik teskil edecek sentez ¢alismalari sonucunda, her biri Nazim Imar Plam1 detayinda
diisiiniilmiis, ulasim ve fonksiyon ana kararlari ile koruma yaklasimlari agisindan birbiri
icinde mantikli iligkiler kurulmus, basli basina birer alternatif olan, 4 farkli senaryo

incelenmistir.

Bu ¢ercevede, s6z konusu dort senaryonun ve ilge icerisindeki alt bolgelerin her birinin,
farkliliklar arz etmesi nedeniyle, bdlge ve senaryo bazinda uygun otopark stratejileri
gelistirilerek, bu stratejilerin tasit trafigine ve park yeri ihtiyacindaki azalmalara olan etkileri
incelenmistir. Bu sayede, Tarihi Yarimada Koruma Amagli Nazim Imar Plani’na destek

olacak, Eminonii Ilgesi’nin otopark stratejileri de meydana getirilmistir.

Senaryolar ve bolgeler Ol¢eginde olusturulan otopark yonetim sistemi sonucunda, Todd
Litman tarafindan Onerilen, otopark stratejilerinin tasit trafigi ve park yeri gereksinimleri
tizerindeki etkilerinin, diisiik, orta ve yliksek oranlardaki faktorleri tespit edilerek, s6z konusu
bu degerlerin Emindnii Ilgesi’ndeki otopark ydnetim sistemi iizerinde ne sekilde uygulanacagi

farkli yonleriyle incelenmistir.

Uygulamanin yapildig ilk yili kapsayan diisiik diizey, devamindaki 2. ve 3. yillara ait orta
diizey ve 10 yillik siirecte ne tiir degisimlerin olusacagini inceleyen yiiksek diizey igin,
senaryolar dahilinde bolgeler dlgeginde stratejilerin toplu etkisi arastirilmis ve su sonuglara

ulagilmistir:
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Uygulamanin yapildig ilk yil olan diisiik diizey analizinde, park yeri gereksinimlerindeki
azalmanin, 1. senaryoda Eminonii ilgesi genelinde ortalama %28,82; 2. senaryoda %23,39; 3.
senaryoda %29,43; 4. senaryoda 9%29,43 oldugu; ayrica genel durumda ise %37,67 ile

%14,50 oranlar arasinda degisen azalmalarin oldugu goriilmiistiir.

2. ve 3. yillar1 i¢ine alan orta diizey analizinde, park yeri gereksinimlerindeki azalmanin, 1.
senaryoda %351,04; 2. senaryoda %42,39; 3. senaryoda %47,09 ve 4. senaryoda %51,89
oldugu ve ilge genelinde ise %63,14 ile %28,00 oranlar1 arasinda degisen azalmalarin

miimkiin oldugu saptanmustir.

Ucgiincii asama olan uzun vadedeki yiiksek diizey analizinde, park yeri gereksinimlerindeki
azalmanin, 1. senaryoda %67,72; 2. senaryoda %57,69; 3. senaryoda %64,42 ve 4. senaryoda
%68,58 oldugu ve genel durumda %79,59 ile %40,50 oranlar1 arasinda degisen azalmalarin

saglanabilecegi gozlenmistir.

Yukarida yer alan otopark stratejilerinin diisiik, orta ve yliksek diizeydeki park yeri
gereksinimlerindeki azaltma oranlarina bagl olarak gergeklesen park ve tasit talepleri
incelendiginde her {i¢ diizeyde de benzer sekilde bir siralama ortaya ¢ikmistir. Buna gore,
otopark stratejilerinin etkinligi agisindan en olumlu senaryonun 4. senaryo oldugu
goriinmektedir. Bunu 1. senaryo takip etmekte ve digerleri ise sirasiyla 3. ve 4. senaryolar

olmaktadir.

4. senaryonun en olumlu sonuglar1 vermis olmasinin baslica sebepleri arasinda, mevcut tasit
talebinin senaryo neticesinde ciddi bir sekilde azalacaginin 6n goriiliiyor olmas1 yatmaktadir.
4. senaryodaki giinliik park eden tasit sayist ve ilgeye olan talebin diigmesinde yapilan
planlamalarin getirmis oldugu yogunluk azalmasimin etkisi vardir. Benzer sekilde 1.
senaryoda da park yeri arzinin, ilgeye gelen giinliik tasit talebinin oldukca altinda kalacak

olmasi sebebiyle, uygulanmasi gereken strateji sayisinin artmasi etkilidir.

Yiiksek diizey olarak adlandirilan 10 yillik siirecte tahmin edilen park yeri ve tasit talebi
azalmalari, fazla gériinmektedir. Bu kadar uzun bir siire¢ i¢in tahminde bulunmak, ulagtirma
ve bolgedeki sosyal yapr ile ilgili birgok parametreye bagli olmakta ve bu parametrelerin
degisikliklerinden etkilenmektedir. Bu nedenle daha saglikli oranlarda sonuglara ulasabilmek
icin, konuyla ilgili detayl1 arastirmalarin yapilmasi gerekmektedir. Bu nedenle ileriye yonelik

arastirma alanlarindan biri de, bu konu olmaktadir.
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Otopark yoOnetimi sayesinde Eminonii ilgesi i¢in elde edilen park yeri azalma oranlarinin
ilgedeki giin icerisinde park eden toplam tasit sayis1 ve dolayli olarak ilgeye giris yapan tasit

sayisinda ne tiir etkileri olacag arastirilmis ve su sonuglara ulasilmstir:

1. senaryoda diisiik diizeyde etkilerin olugsmasi ile birlikte ilce genelinde gilinlik park eden
tasit sayis1 75.759°dan 53.355’e ve ilgeye gelen giinliik tasit sayis1 103.953’den 73.212°ye
diismektedir. Bu senaryonun diisiik diizeyi takip eden orta diizeydeki etkileri ise giinliik park
eden tasit sayisin1 36.228’e ve ilgeye gelen tasit sayisini da 49.710°a diistirmektedir. Son
olarak 1. senaryo i¢in 10 yillik siirecte (yiiksek diizey) ilce genelinde park eden tasit sayisi
23.497’e ve tasit talebi de 32.242’ye inmektedir.

2. senaryonun ilk yil i¢in diisiik diizeydeki etkileri incelendiginde, ilge genelinde giinliik park
eden tasit sayist 75.759°den 59.169’a ve ilgeye giren giinliik tasit sayist da 103.953’den
81.189’a diismektedir. Orta diizey icin, park eden tasit sayis1 45.571’e ve ilgeye giris yapan
tasit sayist 62.531 degerine inmektedir. Yiiksek diizey siirecinde de park eden tasit sayisi

34.487’ye, ilgeye giren tasit talebi de 47.321 degerine gerilemektedir.

Benzer sekilde 3. senaryoda diisiik diizeyde etkilerin olusmasi ile birlikte ilge genelinde
glinliik park eden tasit sayis1 57.077°ye ve ilceye gelen giinliilk tasit sayis1 78.319°a
diismektedir. Bu senaryonun orta diizeydeki etkileri ise giinliik park eden tasit sayisini
42.088’e ve ilceye gelen tasit sayisint da 57.751°e diisirmektedir. Son olarak, 10 yillik siirecte
(yiksek diizey) ilge genelinde park eden tasit sayisi 29.733’e ve giris yapan tasit talebi de
40.798’e inmektedir.

Senaryolar arasinda sonuglarinin, en olumlu mertebeye ulasanin, 4. senaryo oldugu
belirlenmigstir. Bu senaryo i¢in gilinliikk park eden tasit sayilari sirasiyla diisiik diizeyde
52.986’ya, orta diizeyde 35.744’¢ ve yiiksek diizeyde 23.057’ye inmektedir. Yine benzer
sekilde ilgeye giris yapan giinliik tasit sayisinin da; diigsiik diizeyde 72.705¢e, orta diizeyde
49.046’ya ve yiiksek diizeyde 31.638’¢e indigi goriilmiistiir.
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Yukaridaki grafiklerde, 1. Senaryoda ortaya ¢ikan duruma gore en fazla park yeri gereksinim
azalmasinin, stratejilerin daha yogun uygulandigi 4. bolge oldugu ve bunun ana sebebinin de,
bdlgenin, senaryo igerisinde diger bolgelere oranla, otopark talebinin daha diigiik kalacag
bolge olmasidir. Bu nedenle de bolgedeki mevcut otoparklarin bir 6l¢iide atil durumda
kalmasi ve senaryonun ilgenin biitliniine, mevcut duruma gore daha fazla ara¢ ¢ekecek olmasi
dikkate alinarak, ilgce genelinde talebi karsilayabilmek icin bolgenin depolama alani seklinde
kullanilmas1 diigliniilmiis ve stratejiler bu dogrultuda sekillendirilmistir. Senaryo geregi

otopark talebinin yonetilmesi agisindan en stratejik bolge bu bolge olmaktadir (Sekil 9.1).

6. bolgede ise uygulamalarin trafikte sorunlar meydana getiren turist kafile otoblis ve
servisleri i¢in planlanmasi, bolgede uygulanabilecek strateji ylizdesinin diger bolgelere oranla

daha diisiik seviyede kalmasina yol agmustir.

Turizm ve turizme yonelik, ticaret agirlikli gelisme anlayisi tizerine kurgulanan 2. senaryoda
1, 2 ve 4. bolgelerin prestij konut alanlar1 olarak diizenlenmesi, bolgedeki imalathanelerin
kaldirilarak, mevcut hanlarin restore edilerek turizme yonelik ticaret alanlari olarak
kullanilmast ve ilgenin turizm acisindan gece de talep goren bir yapiya kavusturulmasi
amaglandigindan, yeni kentsel dokuya uygun olacak sekilde yayalastirma alanlarinin artmasi,
toplu tasimanin, ozellikle de rayli sistemlerin, gelismesi 6n plana ¢ikarilmis ve bu sayede de
bolgedeki trafik sorununa neden olan tasit talebinin ciddi oranlarda azaltilmasi planlanmistir.
Ayrica yine 3 ve 4. bolgelerde yer alan arabali feribot hatlarinin ilgeden uzaklastirilmasi, ilge
ve s6z konusu bolgelerdeki talebin dengeye gelmesine yardimer olacaktir. Bu nedenlerden
otirt, ilceye olan tasit talebinin azalacak olmasi, otopark yonetimi agisindan da sorunlarin

daha kolay ¢6ziilmesini saglamaktadir.

Senaryo igerisinde, 1. bolgeye prestij konut alanlarinin yapilacak olmasi ve diger bolgelere
oranla talebin bu bolgede daha fazla olacagi dikkate alinarak stratejiler belirlenmis ve

senaryonun en yogun uygulamalar1 bu bolgede gelismistir (Sekil 9.2).

3. senaryo igerisinde uygulanacak planlamalar sonucunda, her ne kadar ilgeye olan giinliik
yolcu talebi artacak olsa da, talebin rayli toplu tasima sistemlerine kaydirilmasiyla
problemlerin ¢dziilmesi amaclanmaktadir. Ilge genelinde, 2.bdlge; mevecut yogunluga sebep
olan kamu kurumlari, ilge giris kapilarindan birini biinyesinde barindirmast ve bu duruma ek
olarak bolgeye yeni yogun konut alanlar1 yapilacak olmasi, ilge genelinde hem gece- giindiiz
tasit taleplerinin ayr1 ayr1 olusmasina hem de toplam tasit talebinin artmasina sebep olacaktir.

Bunun yani sira, bolgeye tasit talebini ¢cekmek iizere yapilacak biiylik yer alti otoparki
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sebebiyle de talep artacak ve tiim bu tasit arz ve talep dengesini saglayabilmek i¢in daha fazla

stratejik diizenleme yapilmasi gerekecektir.

Ilce igerisinde turizm odakli ticaret bdlgesi olacak olan 5. bdlgede ise rayh sistemin gelismis
olmas1 ve talebin Ozellikle turist agirlikli gelisecek olmasi dikkate alindiginda, bolgedeki
otopark imkanlarinin talebi karsilayabilecek diizeyde olacagi dikkate alinarak diger bolgelere
oranla daha az sayida stratejik diizenleme ile sorunlarin ¢oziilebilecegi anlasilmigtir (Sekil

9.3).

4. senaryoda, ilcede yogun talebe neden olan hemen hemen biitiin merkezlerin ilgeden
uzaklagtirllmasiyla, transit trafigin ilceden gecisinin sonlanmasi dikkate alindiginda, ilge
genelindeki yolcu talebinde bir azalma olmasi ve gece-giindiiz yolcu taleplerinin dengeye

getirilmesi amaglanmistir.

Bu senaryoda dikkat ¢eken, 2. bolgedeki hemen hemen biitiin kamu kurumlarinin bélgeden
ayrilmasi ve yerine diisilk yogunluklu konut alanlarinin getirilecek olmasinin, bolgedeki tasit
talebini ¢ok yiiksek oranlarda azaltacag: diisiiniilmiis ve mevcut arzin talebi karsilayabilecegi

beklentisi nedeniyle, stratejik planlamalar diisiik diizeyde kalmistir.

Bunun yam sira, 5. bolgede konut ve ticaret agirlikli bir planlamanin olmasi ve bolgedeki
rayl sistem agiin geliskin olmasi dikkate alinarak, her ne kadar bolgedeki yolcu talebi artsa
da, yolculuklarin toplu tasima ve yiirime agirlikli bir ulasim modeli {izerinde oturtulacak
olmas1 diisiiniilerek, tasit talebinin azaltilmas1 amaciyla, uygulanan otopark stratejisi artmakta
ve otopark gereksinimi tlizerinde biiyiilk oranlarda diisiislerin yasanmasi saglanmaya

calisilmaktadir (Sekil 9.4).

Emindnii ilgesinde yer alan bolgeler bazinda senaryolara ve park yeri gereksinimindeki
azalma oranlarina bakildiginda asagida yer alan grafiklerde de (Sekil 9.5, 9.6, 9.7, 9.8).
goriildigli tlizere, park yeri taleplerinin bdlgeler bazinda senaryolara gore farkli tepkiler
verdigi ve en iyl uygulama sonuglarimin da, bolgelere gore farkli senaryolarda olustugu
anlagilmaktadir (Sekil 9.5, 9.6, 9.7, 9.8). Daha 6nceki cizelge ve grafiklerde de ifade edildigi
lizere bolgeler bazinda, o bolgede planlanan senaryolara gore uygulanan otopark stratejilerinin
verdigi en iyi sonuglar; 1. bolgede 2. senaryoda, 2. bdlgede 3. senaryoda, 3. bolgede 1 ve 4.
senaryolarda, 4. bolgede 1. senaryoda, 5. bolgede 4. senaryoda ve son olarak 6. bolgede 3 ve
4. senaryolarda ortaya ¢iktig1 goriilmektedir.
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Bu calisma adindan da anlasilacagi gibi dogasi geregi stratejik diizeyde bir yaklagimi
icermektedir. Calisma boyunca yer yer yapilan kabullerin bu diizeyde bir analiz i¢in uygun
oldugu disiiniilmektedir. Ancak, calisma alani ile ilgili degerlendirmelerde ayrint1 diizeyi
derinlestikce daha gercekei sonuglarin alinabilecegi asikardir. Bu da bir noktadan sonra
zaman ve maliyet boyutuyla disiliniilmesi gereken bir konudur. Bu tez kapsaminda

uygulamalarin mali boyutlari lizerine bir analiz yapilmamistir.

Ayrica licretsiz yol iizeri park yerlerinin hesaplanmasiyla elde edilen deger, 3. derece yollarin
tamaminda yol {lizeri parklanma oldugu kabulii ile bulunmustur. Ancak her 3. derece yolda
park yeri olmayabilecegi dikkate alindiginda, hesaplanan park yeri sayisi daha da
azalabilecektir. Buna gore ilgeye giris yapan tasit talebi ile park yeri arzi arasindaki makas
daha da agilacagindan, mevcut durumdaki otopark sorunlarinin tespit edilenden daha yukarida

oldugu diisiiniilebilir.

Otopark yonetimi ile ilgili lizerinde durulmasi gereken diger bir konu da, oncelikli olarak,
planlanan biitiin otopark stratejilerinin hayata gegirilebilmesi ve uygulama esnasinda olusacak
sorunlara hizli bir sekilde ¢6ziim iiretebilmesi amaciyla ve ayrica stratejilerin ger¢ek durumu
yansitabilmesi i¢in giincel envanter calismalarinin yapilabilecegi, karar alma asamasinda
kamunun yetkilendirdigi bir “Otopark Yonetim Birligi”’nin olusturulmas1 gerekliligidir.
Boylesi bir kurum olmadan, birbirlerinden baglantisiz bir¢ok uygulama ortaya ¢ikar ki bu da
problemleri daha karmasik bir hale getirir. Otopark Yonetim Birligi’nin kurulmasi disinda,
stratejileri destekleyecek diger uygulamalar asagida agiklanmistir. Bu uygulamalar, genellikle
otopark yoOnetiminin 3. strateji grubunu olusturan “Destek Stratejileri” dir. Bu gruptaki

stratejiler, hemen hemen her otopark yonetimi i¢in gecerlilik arz eden bir yapiya sahiptir.

Kullanic1 Bilgilerini ve Pazarlamayi Gelistirmek: Gelistirilen otopark yonetim stratejileri,
kural, oncelik veya yasaklar hakkinda, siiriiclilerin bilgi sahibi olmasini, park yeri arzinin
daha etkin kullanilabilmesini ve seyahat tiirleri aras1 gegisin artirilabilmesini desteklemelidir.
Belirli tek tip kullanici tiirline hizmet veren park yerlerinin kullanici ¢esitliligini arttirabilmek
i¢cin, uygulamalar hakkinda siirticiileri bilgilendirmek gerekmektedir. Ayrica bilgi bakimindan
zenginlesen siiriiciilerin artmasi, otopark yonetim stratejilerinin etkinligini arttiracak yonde
tesir yapmaktadir. Bu nedenle; Eminonii ilgesinde de, uygulamaya gegecek otopark stratejileri
icin, park yeri izin, kural ve oncelikleri hakkinda siiriiciileri bilgilendirmek gerekmektedir.
Bunu saglayabilmek amaciyla, oncelikle ilgeye giris yapilan 8 ana kapidan 6zellikle giinliik

trafik hacminin yiiksek oldugu, Galata Kopriisii, Unkapan1 Kopriisii ve Yenikap: Kavsagi
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girislerine otopark yonlendirme levhalar konularak stiriiciilerin en kisa yoldan otoparklara
erisimleri saglanmali ve il¢e i¢i arama trafiginin 6niine ge¢ilmelidir. Ayrica yogun kullanilan
otoparklarda bilgilendirme brostirleri, ilgede yer alan yogun c¢ekim merkezlerinde tanitim
panolart ve web siteleri yardimiyla, ilgedeki aktivitelerin en kisa silirede duyurulmasi ve

stirticiilerin bilgilendirilmesi yararli olacaktir.

Uygulama ve Kontrol Mekanizmalarim1 Giiclendirmek: Otopark kurallarinin ve
ticretlerinin daha etkin ve etik bir bicimde hayata gecirilmesi i¢in, 6zellikle park kurallart ile
ilgili dogrudan cezalandirma yerine, egitim ve uyarilarla baslayip araglarin ¢ekilmesine, hatta
ehliyetlerin iptaline kadar asamali cezalandirma politikalar1 uygulanmali ve denetim
mekanizmalarimin daha etkin hale getirilerek, sahada daha sik araliklardaki denetlemelerle,
yapilan hatalarin 6niine gecilmesi saglanmalidir. Bunun i¢in ilge genelindeki denetim ekipleri

ve techizatlarinin gelistirilmesi gerekmektedir.

Ulasim ve Otopark Yonetim Kurumlar1 Olusturmak: UYK, ticaret bolgeleri, aligveris
merkezleri gibi talebin yogun oldugu alanlarda, park yonetim programlarini hayata gecirmek
ve toplam park talebini diisirmek i¢in etkili bir yol olabilmektedir. Bu nedenle 6zellikle,
ticaretin yogun oldugu 1. ve 3. bolgelerde, kamu kurumlarinin yogun olarak yer aldigi 2.
bolgede ve giinliik yogun talebe maruz kalan, miize ve sarayin yer aldigi 6. bolgede, ortak
hareket edebilecek otopark yonetim kurumlar olusturulmasi, stratejilerin daha etkili

calismasini ve Otopark Yonetim Birliginin yiikiinii hafifletici yonde etki yapacaktir.

Park Tasmas1 Planlar1 Hazirlamak: Ilcede yer alan veya senaryolar dahilinde yer alacak
olan kiiltiir merkezleri, etkinlik meydanlar1 ve benzeri anlik tasit talebinin artacagi alanlar ile
ilgili ve bunlarin diginda ilge genelinde yapilacak ingaatlar, yol bakim caligmalar1 ve benzeri
durumlarda mevcut park yerlerinin de eksilmesi durumunda, park tasmasi planlar
hazirlanmalidir. Ozellikle Cuma giinleri yogun talebin oldugu Siileymaniye g¢evresi, hafta
sonlar1 birgok etkinligin sergilendigi Sultanahmet Meydani ve benzeri alanlar ic¢in bu

planlarin hazirlanmasi gerekmektedir.

Bu uygulamalarin yaninda, otopark yoOnetimi stratejilerinin hemen hemen tamamini
blinyesinde bulunduran, “sokaga park etme problemlerine ¢6ziim liretme” uygulamasi ile
mevcut biitiin stratejilerin daha etkili ve sistemli bir sekilde hayata gecirilmesi saglanmalidir.
Ayrica mevcut otoparklarda, tasarimlarin gelistirilerek, kullanicilara sunulan hizmet

kalitesinin ylikseltilmesi ve her tiirdeki kullanicinin bu alanlara ¢ekilmesi amaglanmalidir.
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Yapilan analizler ve elde edilen sonuglar, Eminénii Ilgesinde diger ulasim kararlariyla uyumlu

acil bir otopark stratejik planinin yapilmasi gerektigini gostermektedir.

Bu tez ¢alismasi siirerken, Tarihi Yarimada’yr ve dolayisiyla Eminénii ilgesi’ni yakindan
ilgilendiren bir kanun, T.B.M.M’de kabul edilmistir. 06.03.2008 tarih ve 5747 numaral
(Resmi Gazete Say1 ve tarihi: 26824, 22.03.2008) Biiyiiksehir Belediyesi sinirlari igerisinde
ilce kurulmasi ve bazi kanunlarda degisiklik yapilmasi hakkindaki kanunun 2. maddesine
gore, “Istanbul ilinde Eminonii ilgesi kaldirilmistir. Eminonii Belediyesi’nin tiizel kisiligi

kaldirilarak mahalleleriyle birlikte Fatih Belediyesi’ne katilmistir” hiikmii getirilmistir.

2008 yil1 sonuna kadar, kanunda belirtilen katilma islemlerinin tamamlanacagi, kamuoyundan
takip edilmektedir. Bu sartlarda idari agidan her ne kadar yeni bir yapilanma s6z konusu olsa
da fiilen Eminonii ilcesi ve alt bolgelerdeki otopark problemlerinin dogas: ile ilgili kisa
siirede biiyiik bir degisiklik olmayacagi tahmin edilmektedir. Ilce bazindaki ydnetim
birimlerinin ana trafik ¢ekim ve {liretim merkezleri arasinda bulunmayisit bu disiinceyi

desteklemektedir.

Son olarak, ileriye yonelik ¢aligmalar arasinda, onerilen stratejilerin senaryolar tizerindeki

etkilerinin daha ayrintili bir sekilde arastirilmasi faydali olacaktir.

Bugiine kadar yapilmamis oldugu goriilen bu tiir bir tez ¢aligmanin, gelecekteki ¢alismalar

icin de ufuk agic1 bir baglangi¢ olacag diisiiniilmektedir.
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EK 2 - Otopark Durumunu Belirleme Anketi

YILDIZ TEKNIiK UNIiVERSITESI INSAAT MUH. BOL. ULASTIRMA ANABILiM DALI
ISTANBUL TARIHIi YARIMADA OTOPARK ENVANTERI ANKETI

Otopark Adi :

Ilce :

Mabhalle :

Cadde-Sokak-Numara:

Mevki :

Telefon:

Tiirii : oAc¢ik o Kapal o Kath O Yol kenart o Parkomat

Miilkiyet : 0Ozel ©0IBB oilceBel. oDemek oVakif oDiger..........

Isletme : oOzel ©0IBB oilceBel. oDemek o Vakif oDiger:..........

Personel Sayisi :

Hizmete Acilis Yihi :

FiZIKSEL DURUM

Yapa Tiirii : o Betonarme o Celik

Kat Sayisi :

Yiizol¢iimii (m?) :

Park Yeri Alami (m?) :

Yer iistii : o Evet o Hayir

Yiizey Ozelligi : O Toprak o Beton o Asfalt oParke o Celik

Giris/Cikus : o Tek o Cift

Bariyer : o Var o Yok

Bilgilendirme Sistemi : o Var O Yok

Yatay isaretleme : o Var 0 Yok

Diisey isaretleme : o Var o Yok

Yangin Kontrolii : o Var o Yok

Asansor : o Var o Yok

Giivenlik Kamerasi : o Var o Yok

KAPASITE
Kapasite

Hafif Tasit : Agir Tagsit: TOPLAM : Kullanim
Oram :

Calisma Giinleri :

Calisma Saatleri :

En Kalabalik Giinler :

En Kalabalik Saatler :

HIZMETLER

Arac¢ Bakim : o Var 0 Yok

Lastik Servisi : o Var o Yok

Ara¢ Yikama : o Var o Yok

Bekleme/Dinlenme Yeri : o Var o Yok

Arag Kiralama Servisi : o Var o Yok

Arag Sigortasi : o Var o Yok

Miisteri Sigortasi : o Var o Yok

Rezervasyon : o Var o Yok

Parkeden : o Miisteri o Otopark Personeli o Her ikisi

UCRET (YTL)

1 saat 2 saat 2-4 saat 6 saat 8 saat 12 saat 24 saat Abonelik

Odeme Tiirleri: o Nakit o Kredi kartit 0 Ozel Kart o Akbil

Abonelik : o Var o Yok

Abone Sayisi :

Otomatik Gegis Sistemi: o Var o Yok
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Ek -3 Eminénii Ilgesi Giinliik Tasit Sirkilasyon Oranlara Degerlendirilmesine Ait Anova,

Duncan ve Korelasyon Analizleri

Descriptives

Oneway
[DataSet3]
Std. Std. 95% Confidence Interval for
- N Mean Dev. Error Mean Minimum | Maximum
Description | Zon
Lower Upper Lower Upper Lower Upper
Bound Bound Bound Bound Lower Bound Upper Bound Bound Bound
! 7 38.00 38.927 14.713 2.00 74.00 9 120
2 18 31.33 16.194 3.817 23.28 39.39 15 70
3 15 50.53 72.867 18.814 Eki.18 90.89 5 280
Kapasite | 4 7| 7086| 80.230| 30.324 -3.34 145.06 10 210
5 18 36.61 34.377 8.103 19.52 53.71 12 150
6 11 33.36 17.166 5.176 21.83 44.90 20 70
Total 76 40.92 46.170 5.296 30.37 51.47 5 280
! 7 2.467 7776 .2939 1.748 3.186 1,40 3,40
2 18 2.102 13.094 .3086 1.451 2.753 A 6.0
Haftaici- 3 15| 5093 | 23.857| .6160 3.771 6.414 1.0 9,40
Nisan- | 4 7 857 | 6220 | 2351 282 1.432 2 2,10
Sirkiulasyon 5
18 3.211 24.380 .5746 1.999 4.423 .8 10,30
6 11 1.877 14.408 4344 .909 2.845 .3 5,50
Total 76| 2841 22020| 2526 2.338 3.345 A 10,30
! 7 26.643 | 102.016 .38558 17.208 36.078 1,31 4,03
2 18 21.578 | 133.274 .31413 14.950 28.205 .18 5,61
Haftaigi- 3 15| 52.753 | 237.612| .61351 39.595 65.912 1,26 9,35
Mayis- 4 7 9400 | 71040 | .26851 2830 15.970 14 2,13
Sirkilasyon |5
18 31.961 | 257.198 .60622 19.171 44.751 .76 11,12
6 11 21.264 | 167.999 .50654 9977 32.550 15 6,03
Total 76 29.489 | 227.742 .26124 24.285 34.694 14 11,12
! 7 28.614 | 116.227 143930 17.865 39.364 1,28 4,99
2 18 20.150 | 133.487 .31463 13.512 26.788 13 5,96
Cumartesi. L 15| 53.667 | 243.604 | .62898 40.176 67.157 1,04 9,75
. N_i_san- 4 7 11.600 .69244 .26172 .5196 18.004 A3 1,91
Sirkiulasyon 5
18 31.311 | 260.063 .61297 18.378 44.244 71 11,26
6 11 25.218 | 181.533 54734 13.023 37.414 A7 5,91
Total 76| 30.134 | 231.058 | .26504 24.854 35.414 13 11,26
! 7 28.843 | 121.088 45767 17.644 40.042 1,46 5,12
2 18 20.361 | 147.146 .34683 13.044 27.679 .16 6,40
Cumartesi- 3 15| 56.967 | 260.605| .67288 42.535 71.398 1,49 10,67
Mayis- 4 7| 12.957| .99515| .37613 3754 22.161 .32 2,96
Sirlilasyon |5
18 31.672 | 296.053 .69780 16.950 46.395 .73 12,80
6 11 28.264 | 217.793 .65667 13.632 42.895 .23 6,53
Total 76| 31.508 | 255186 | .20272 25.677 37.339 16 12,80
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ANOVA
Sum of Mean
Squares df Square F Sig.
Between
Groups 10.336.113 5| 2.067.223 .968 444
Kapasite | Within
Groups | 149 541.414 70| 2.136.306
Total 159.877.526 75
Between
Haftaigi- | ouPS 127.085 5 25417 |  7.520 000
Nisan- Within
Sirkiilasyon | Groups 236.583 70 3.380
Total 363.668 75
Between
Haftaici- Gr_OLfPS 129.809 5 25.962 | 7.012 .000
Mayis- Within
Sirkiilasyon | Groups 259.191 70 3.703
Total 389.000 75
Between
Groups
Cumartesi- | —ooP 128.125 5 25.625| 6.588 .000
Nisan- Within
Sirkiilasyon | Groups 272.284 70 3.890
Total 400.409 75
Between
.| Groups 145.336 5 29.067 5.931 .000
Cumartesi- —
Mayis- Within
Sirliilasyon | Groups 343.063 70 4.901
Total 488.400 75

Post Hoc Tests
Homogeneous Subsets

Kapasite
Duncan
Subset for

N alpha = .05
Zon 1 1
2 18 31.33
6 11 33.36
s 18 36.61
! 7 38.00
3 15 50.53
4 7 70.86
Sig. .085

Means for groups in homogeneous subsets are displayed.
a Uses Harmonic Mean Sample Size = 10.822.

b The group sizes are unequal. The harmonic mean of the group sizes is used. Type | error levels are not guaranteed.
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Haftaici-Mayis-Sirkiilasyon

Duncan Duncan
N Subset for alpha = .05 N Subset for alpha = .05
Zon 1 2 3 1 Zon 1 2 3 1
4 7 0,857 4 7 0,9400
6 11 1,877 1,877 6 11 2,1264 2,1264
2 18 2,102 2,102 2 18 2,1578 2,1578
! 7 2,467 2,467 ! 7 2,6643 2,6643
5 18 3,211 ° 18 3,1961
3 15 5,093 3 15 5,2753
Sig- 0,066 0,128 1,000 Sig- 0,060 0,245 1,000
a Uses Harmonic Mean Sample Size = 10.822. a Uses Harmonic Mean Sample Size = 10.822.
b The group sizes are unequal. The harmonic mean of the group sizes is used. Type | error levels are not b The group sizes are unequal. The harmonic mean of the group sizes is used. Type | error levels are not
guaranteed. guaranteed.
Cumartesi-Nisan-Sirkiilasyon Cumartesi-Mayis-Sirkiilasyon
Duncan Duncan
N Subset for alpha = .05 Zon N Subset for alpha = .05
Zon 1 2 3 1 2 1
4 7 1,1600 4 7 1,2957
2 18 2,0150 2,0150 2 18 2,0361
6 11 2,5218 2,5218 6 11 2,8264
! 7 2,8614 2,8614 ! 7 2,8843
5 18 3,1311 5 18 3,1672
3 15 5,3667 8 15 5,6967
Sig- 0,070 0,237 1,000 Sig- 0,083 1,000

a Uses Harmonic Mean Sample Size = 10.822.
b The group sizes are unequal. The harmonic mean of the group sizes is used. Type | error levels are not
guaranteed.

a Uses Harmonic Mean Sample Size = 10.822.
b The group sizes are unequal. The harmonic mean of the group sizes is used. Type | error levels are not
guaranteed.
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Correlations
[DataSet3]
Correlations
Haftaigi- Haftaigi- Cumartesi- Cumartesi-
Nisan- Mayis- Nisan- Mayis-
Kapasite Sirkilasyon | Sirkilasyon | Sirkilasyon Sirliilasyon
Pearson
Correlation 1 044 049 059 071
Kapasite Sig. (2-
tailed) .708 .676 .614 .540
N 76 76 76 76 76
Pearson
- Correlation
Haftaigi- .044 1 .990(**) .938(**) .915(*)
Nisan- Sig. (2-
Sirkilasyon | tailed) .708 .000 .000 .000
N 76 76 76 76 76
Pearson
. Correlation
Haftaigi- .049 .990(*%) 1 .953(*%) .945(*%)
Mayis- Sig. (2-
Sirkdilasyon | tailed) 676 .000 .000 .000
N 76 76 76 76 76
Pearson
| Correlation
Cumartesi- .059 .938(*%) .953(*%) 1 .985(**)
Nisan- Sig. (2-
Sirkiilasyon | tailed) 614 .000 .000 .000
N 76 76 76 76 76
Pearson
Correlation
Cumartesi- .071 .915(*%) .945(*%) .985(**) 1
Mayis- Sig. (2-
Sirlilasyon | tailed) .540 .000 .000 .000
N
76 76 76 76 76

** Correlation is significant at the 0.01 level (2-
tailed).

T-Test
[DataSet3]

Paired Samples Statistics

Std. Std. Error
Mean N Deviation Mean

Haftaigi-
Nisan-

Pair 1 Sirkilasyon | 2,841 76 | 2,202 0,2526

Cumartesi-
Nisan-
Sirkiilasyon | 3,0134 76 | 2,31058 0,26504

Haftaigci-
Mayis-

Pair 2 Sirkilasyon | 2,9489 76 | 2,27742 0,26124

Cumartesi-
Mayis-
Sirltlasyon | 3,1508 76 | 2,55186 0,29272

Haftaici-
Nisan-

Pair 3 Sirkilasyon | 2,841 76 | 2,202 0,2526

Haftaigi-
Mayis-
Sirkiilasyon | 2,9489 76 | 2,27742 0,26504

Cumartesi-
Nisan-
Sirkiilasyon | 3,0134 76 | 2,31058 0,26124

Pair 4
Cumartesi-
Mayis-
Sirlilasyon | 3,1508 76 | 2,55186 0,29272
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Paired Samples Correlations

N Correlation Sig.
Haftaici-
Nisan-
Sirkilasyon
Pair 1 & Cumartesi-
Nisan-
Sirklilasyon
76 .938 .000
Haftaigi-
Mayis-
Sirkiilasyon
Pair 2 & Cumartesi-
Mayis-
Sirlilasyon
76 .945 .000
Haftaigi-
Nisan-
Sirkilasyon
Pair 3 & Haftaigi-
Mayis-
Sirkilasyon
76 .990 .000
Cumartesi-
Nisan-
Sirkilasyon
Pair 4 & Cumartesi-
Mayis-
Sirltilasyon
76 .985 .000
Paired Samples Test
- ) Sig. (2-
Paired Differences t df tailed)
Std. 95% Confidence
Std. Error Interval of the Std. Std. Error
Mean Deviation Mean Difference Mean Deviation Mean
Lower Upper Lower Upper Lower Upper Lower Upper
Haftaigi-
Nisan-
Sirkllasyon -
Pair 1 Cumartesi- - 17197 .80293 .09210 -.35545 .01150 -1.867 75 .066
Nisan-
Sirkilasyon
Haftaigi-
Mayis-
SirkUlasyon -
Pair 2 Cumartesi- -.20184 .84327 .09673 -.39454 -.00915 | -2.087 75 .040
Mayis-
Sirliilasyon
Haftaigi-
Nisan-
Sirkllasyon -
Pair 3 Haftaigi- -.10750 .33078 .03794 -.18309 -.03191 -2.833 75 .006
Mayis-
Sirkulasyon
Cumartesi-
Nisan-
Sirkilasyon -
Pair 4 Cumartesi- -.13737 48830 .05601 -.24895 -.02579 | -2.453 75 .017
Mayis-
Sirlilasyon
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Dogum tarihi
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Yiiksek Lisans
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2003-2005

2005-2006

2006

2006-2007

2007- Dev.Ediyor

Yaymlanmis Bildirileri

2008
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