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TESEKKUR

Tez yazma siirecimde, diinya genelinde yasanan koronaviriis salgini nedeniyle
cesitli zorluklar yasamak zorunda kaldim. Bu siiregte hem psikolojik destekleri hem
de tez ile ilgili yardimlar1 ve yonlendirmeleri ile tezi sonuglandirmamda ¢ok biiyiik
emekleri olan danisman hocam Dog. Dr. Hilmi Evren ERDIN’e sonsuz tesekkiirlerimi
borg bilirim. Tez kapsaminda Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nden gerekli verileri temin
etmem konusunda bana yardimc1 olan Adil TOKAY’a ve Konak Belediyesi’nden imar
planlarina iliskin yardimlart nedeniyle arkadasim Elif YILDIZER’e tesekkiirlerimi
sunarim. Bu uzun ve sikintili siirecte tiim dertlerimi ¢eken ve her zaman yanimda olan
beni her daim destekleyen canim ailem; anneme, babama ve ablama, ayni zamanda

bana ailem kadar yakin olan arkadaslarima sonsuz tesekkiir ederim.

Deniz CINKIS



KENT MERKEZLERINDE OTOPARK TALEBINiN BELIRLENMESINE
VE YONETILMESINE iLiSKiN BiR DEGERLENDIRME YONTEMI,
IZMiR ALSANCAK ORNEGI

0z

Tirkiye’de hizla artmakta olan kentlesme ve tasit sahipliligi, beraberinde kentlerde
ulagim sorunlarinin yaganmasina yol agmaktadir. Kentlerde yapilan ulagim ve imar
planlarinin otomobil odakli olmasma karsin otopark ihtiyact géz ardi edilmistir.
Ozellikle kentin her yerinden yolculuk ¢eken kent merkezlerinde talebin yiiksek
olmasina bagli olarak otopark alanlar1 ihtiyac1 karsilayamamistir. Bu durum
geleneksel yonetim stratejileri ¢ergcevesinde yeni yol dis1 genel otopark alanlarinin
olusturulmasina sebep olmustur. Literatiirde otopark arzin1 verimli yonetmek amaciyla
talebin belirlenmesine iligkin farkli yontemler ele alinmistir. Bu dogrultuda, ¢aligmada
ornek alan olarak secilen Izmir’in kent merkezi Alsancak’taki ii¢ yol dis1 genel
otoparkin yiirlime mesafesi lizerinden tanimlanan etki alaninda otopark talebinin
belirlenmesine iliskin arazi kullanim, yol nitelikleri ve alternatif ulagim parametreleri
kullanilarak bir degerlendirme yontemi uygulanmistir. ArcGIS programui ile uygulanan
yontemde; arazi kullanimlarin yonetmelige gore ayrilmasi gerekli otopark sayisi,
yolculuk tiretim miktarlari, tasit sayisi, yollarin hizmet tiirii, serit sayis1 ve yonii,
duraklarin yiirlime mesafeleri ile toplu tagima sefer sayilar1 parametreleri kullanilarak
alandaki otopark talep dagilim1 hesaplanmistir. Parametrelerin farkli agirliklarina gore
degerlendirilen otopark talep olasiliklar1 igerisinden arazi kullanimlarla ilgili
parametrelerin agirlikta oldugu olasilik segilerek degerlendirmeler yapilmstir.
Sonugta talebin Alsancak’in giiney bolgelerinde yogunlastigi tespit edilmistir. Bu
kapsamda ii¢ yol dis1 otopark incelendiginde hem yer se¢imi hem de tasarim agisinda
tam otomatik otoparkinin avantajli oldugu sonucuna varilmistir. Ayrica yol dist
otoparklarin yer sec¢imi, tasarimi ve talep yOnetim stratejilerine iligkin

degerlendirmeler yapilmis ve Oneriler gelistirilmistir.

Anahtar kelimeler: Otopark talebi, kent merkezi, kent planlama, Cografi Bilgi
Sistemleri (CBS), Alsancak



AN ASSESSMENT METHOD FOR DETERMINATION AND
MANAGEMENT OF PARKING DEMAND IN CITY CENTERS, CASE
STUDY IZMIR ALSANCAK

ABSTRACT

Increasing urbanization and car ownership in Turkey cause to transportation
problems in cities. In zoning and transportation plans, parking demand has been
ignored. Due to the high demand in city centers that attract trips from all over the city,
parking demand could not meet the supply. This situation has led to the building new
parking facilities within the scope of traditional management strategies. Different
methods of determining the demand are discussed in the literature in an attempt to
manage the parking supply efficiently. Accordingly, in this study, determining parking
demand method has been applied with using land use, road qualities and alternative
transportation criterions in area defined over walking distance of three off-street
parking facilities in Alsancak, the city center of Izmir. This method applied with
ArcGIS program and demand density was calculated using eight different parameters.
The probability of parking demands has been evaluated with different weights and the
probability that land use is first priority has been evaluated. As a result, it has been
determined that the demand is condensed in the southern regions of Alsancak. In this
context, when three off-street parking facilities are examined, it’s concluded that fully
automated car parking facility is advantageous with regards to both site selection and
design. Thus, with the developed method in this study, it will be possible to evaluate
and develop suggestions regarding the site selection, design and management of off-

street parking and parking demand management.

Keywords: Parking demand, city center, urban planning, Geographic Information
System (GIS), Alsancak
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BOLUM BiR
GIRIS

1.1 Konunun Onemi

Tiirkiye’de II. Diinya Savasi sonrasi kalkinma politikalari ¢ergevesinde i¢ goclerin
artmasi nedeniyle kentsel niifus ve kentlesme orani artmaya baslamistir. Artan kent
niifusu ile birlikte kamu ulasim sistemlerinin yeterince gelisememesi, kentsel altyapi
icin yeterli yatirnmlarin yapilmamasi ve 6zel tasit sahipliliginin artmasi, ulasim
sorunlarini beraberinde getirmistir. Yasanan sorunlara iligkin yol genisletme ya da yeni
yollar agma gibi sorunun temeline inmeden uygulanan gecici ¢oziimler, ulagim
sorunlariin artarak giiniimiize ulasmasina neden olmustur (Tekeli, 2010). 1970’li
yillarin sonuna dogru ise neoliberal politikalarin diinyada yayginlagsmasi ile tilkemizde
de otomobil sahipliliginde artis meydana gelmistir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi
[CSB], 2021). Otomobil sahipliginin artmasi zaten teknik agidan birgok yetersizlikleri
barindiran kentlerimizde otopark sorununun da énemli bir sekilde yasanmasina sebep
olmustur. Buna karsin otoparka dair ilk yonetmelik 1993 yilinda yayimlanmistir.
Ulasim taleplerinin bire bir karsilanmasi yoniindeki geleneksel ulasim yaklagimlari,

otopark ihtiyacinin artarak devam etmesine neden olmustur.

Artan otopark talebi kentin farkli arazi kullanimlarinda farkli ulagim ve otopark
sorunlarin1 beraberinde getirmektedir. Bu noktada ozellikle kentsel aktivitelerin
yogunlastigr merkez bolgelerin 6ne ciktigi goriilmektedir. Zira kent merkezleri; is
yerleri, ofis, aligveris, eglence, egitim, saglik, kamu kuruluslari, konut vb. farkh
kentsel fonksiyonlarin bir arada bulundugu alanlar oldugu i¢in kentte en 6nemli ¢gekim
noktalaridir. Bu nedenle otopark sorunlarinin da merkezi haline gelmektedir.
Merkezdeki karma kullanimlarin otopark ihtiyaclarinin kendi parsellerinde
karsilamasina iligkin arzin sinirlt olmasi ve bunun boélgedeki sokaklarda trafik yiikiinii
arttirmasi, toplu tagima secgeneklerinin ve sistemlerinin yetersiz kalmasi, yaya ve
bisiklet kullanimlarina iligkin yeterli diizenlemenin bulunmamasi gibi sorunlar kent
merkezlerinde otopark sorunlarinin yasanmasina neden olmaktadir. Bu durum kentte

sokaklarin birer otopark haline gelmesi ve yol kesitlerinde kapasite acisindan



daralmalara ya da azalmalara neden olabilmektedir. Yetersiz kalan sokak alanlari
nedeniyle parsel i¢inde ya da parsel disindaki bos alanlar yesil alan olarak ayrilmasi

gerekirken otopark alanlarina dontismektedir (Glingor, 2006; Tanyel, 2013).

Kent planlama yaklasimlarinda otoparka iligskin kararlarin yeterli olmamasi, ulagim
planlart ile entegre bir sekilde gelistirilememesi bu sorunlarin yasanmasina yol
a¢cmakta ve otopark talebinin siirekli olarak artmasina neden olmaktadir. Bu nedenle,
yasanan otopark sorunlarmin azaltilmasi i¢in 6zellikle kent merkezlerinde otopark
talebinin belirlenmesi; otopark alanlarinin yonetimi ve yer se¢imine iliskin kararlarin
alinmasi ve talebin siirdiiriilebilir olarak yonetilmesi agisindan énem arz etmektedir.
Ancak otopark yonetimine iliskin uygulanacak stratejiler 6ncesince yapilan sayim,
gbzlem ve anket gibi saha calismalar1 maliyetli ve ¢ok zaman alabilmektedir. Dolayis1
ile otopark talebinin daha kisa siirede, daha diisiik maliyetle belirlenmesine yonelik

yeni yontemler gelistirilmelidir.

1.2 Amag

Kentte imar planlarinin {iretim asamasinda, otopark ihtiyacinin karsilanmasina
yonelik mevzuat cercevesinde bir igerik bulunmaktadir. Ancak planlarin bu dogrultuda
tretilmesine karsin, planli gelismis kentsel bolgelerde ve ozellikle de kent
merkezlerinde otopark talebini  karsilamaya  yonelik Onemli  sorunlarla
karsilagilmaktadir. Ozellikle konut dis1 diger kullanimlarin iiretecegi otopark
ihtiyacinin  gelecege yonelik arz talep dengesinin Ongoriilememesi, otopark
yonetmeliginin yetersiz kalmasi, ulasim ana planlar1 ile imar planlarinin bir biitiin

halinde planlanmamas1 bu sorunlarin meydana gelmesinde 6nemli rol oynamaktadir.

Tirkiye’de otopark tanimlamalarim1 ve liretim standartlarini kapsayan, otopark
yonetmeligi disinda 3194 sayili Imar Kanunu ve 29030 sayili Mekansal Planlar Yapim
Yonetmeligi bulunmaktadir. Bu kapsamda Imar Kanunu’nun (1985) 37. maddesinde,
imar planlar1 diizenlenirken bolgenin sartlar1 gelecekteki ihtiyaclari g6z oniinde
tutularak gerekli otopark yeri ayrilir, ibaresi yer almaktadir. Mekansal Planlar Yapim

Yonetmeligine (2014) gore ise imar planlart hazirlanirken otopark diizenlemesi, varsa



ulasim ana planina gore yapilmaktadir. Otopark alani ayrilirken, arazi kullanim
kararlarina ve bolgedeki hareketliligin olusturacag: trafik yogunluguna gore bolge
otoparklar1 ayrilmaktadir. Bununla birlikte imar planlarinda otopark alanlar
ayrilirken, otoparkin hizmet verecegi alanin sosyal, kiiltiirel ve ekonomik durumu ile
niifusun yaratacag trafik dikkate alinmaktadir. Bu kapsamda ulagim ana planlarinda
otopark diizenlemeleri i¢in; kisa ve uzun donemde uygulanacak otopark politikalar1 ve
fiyatlandirmanin yapisi, yatirnm ve isletme Onerileri bulunmaktadir. Ayrica uzun
donemde kentlerin merkez odaginin yol iistii ve yol dis1 otoparklardan arindirilmasi,
merkez ¢eperinde Ongoriilecek otopark alanlarinin toplu tagima ile aktarma yapacak
sekilde yer segmesi gibi Oneriler yer almaktadir (Tiirkiye Belediyeler Birligi [TBB],
2014). Dolayis1 ile bolgenin gelecekteki otopark talebinin siirdiiriilebilir olarak
karsilanabilmesi, mevcuttaki otopark alanlarinin uygun bir sekilde yonetilmesi ya da
bolgenin otopark talep yonetimine iliskin kararlarin alinabilmesi igin otopark talebinin

dogru tespit edilmesi 6nemli hale gelmektedir.

Sonu¢ olarak bu caligmada, kentlerde otopark taleplerinin yogunlastigi kent
merkezlerinde kent planlamasima iliskin kararlarin olusturulabilmesi ve otopark
yOnetim stratejilerinin gelistirilmesi adina otopark talebinin imar plani kararlari, yol
niteliklert ve wulasim alternatifleri {izerinden bolgesel olarak belirlenmesi
amaglanmaktadir. Bu dogrultuda belirtilen farkli kategorilerde tespit edilen otopark
taleplerine iligkin verilerin birlestirilerek ¢alisma alani i¢in otopark talep bolgeleri
saptanarak, kamuya ait olan yol dis1 otoparklara (katli otopark, yeralt1 otoparki, tam
otomatik otopark) iliskin analiz yapilmaktadir. Dolayist ile 6zellikle kent
merkezlerinde otopark talebinin tespit edilmesi ve degerlendirilmesine iliskin bir
yontemin olusturulmasi, bunun sonucunda genel otopark alanlarinin yer se¢imi ve
yonetilmesine iliskin yaklasimmin ortaya konulmasi ile birlikte otopark talep
yonetimine iligkin stratejilerin 6nerilmesi ve bunun sonucunda siireg ile iliskili plan

kararlarinin gelistirilmesine yonelik onerilerin ortaya konulmasi hedeflenmektedir.



1.3 Kapsam

Calismanin birinci boliimii olan giris kisminda konunun 6nemi, ¢alismanin amaci,
kapsami ve ydntemi bulunmaktadir. Ikinci boliimde otopark tanimlamalari, tiirleri ve
tasarimlarina iliskin bilgiler yer almaktadir. Bununla birlikte otoparka iligskin yasanan
sorunlar ve nedenleri bir arada ele alinmaktadir. Tiirkiye’deki yasal mevzuata iliskin
bilgilerin ve yeni yonetmelik ile gelen degisikliklerin incelendigi bu boliimde, otopark
talep yonetim stratejileri ile Tirkiye’deki ve diinyadaki yonetim 6rnekleri de yer
almaktadir. Ayrica bu bolimde yerli ve yabanci kaynaklarin otopark talebinin
belirlenmesine iliskin izledikleri yontemler ve talep yonetim stratejileri
bulunmaktadir. incelenen galigmalarda ydntemlerin hangi parametreler cercevesinde
gelistirilip uygulandigr goriilmektedir. Ucgiincii boéliimde calisma alani olarak
belirlenen Izmir, Alsancak’a iliskin mekansal analizler, iist dlgekli planlar ile imar
planlarinin yani1 sira bolgedeki yol dist ve yol kenar1 otoparklara ait bilgiler
incelenmektedir. Dordiincii boliimde ¢alismada otopark talebinin belirlenmesine
yonelik gelistirilen yontemin asamali olarak uygulanmasi yer almaktadir. Yontem
sonucu elde edilen otopark talebi gergevesinde mevcut yol disi otoparklarin
degerlendirilmesi ve Oneri talep yonetim stratejileri yer almaktadir. Son olarak besinci
bolimde ise otopark talebinin belirlenmesine ve yonetilmesine yonelik uygulanan

yontem dahilinde yorum ve degerlendirmelerde bulunulmaktadir.

1.4 Yontem

Calismada otopark talebinin belirlenmesine yonelik uygulanacak yontem igin
calisma alami olarak Izmir’in tarihi kent merkezi olan Konak ilcesinde yer alan
Alsancak bolgesi, otopark talebi en yiiksek olan ticaret alanlarinin yogunlastigi bolge
olmasi sebebiyle se¢ilmistir. Alsancak’taki ii¢ yol dis1 otoparkin (Alsancak Cok Katl
Otoparki, Alsancak Tam Otomatik Otopark: ve Alsancak Yeralt1 Otoparki) 500 metre
yiuriime mesafesi iizerinden tanimlanan etki alaninda otopark talebinin
belirlenmesinde; literatiirde incelenen c¢alismalar sonucunda ortaya ¢ikan arazi
kullanim, yol nitelikleri ve alternatif ulagim ana basliklar1 altinda belirlenen

parametreler kullanilarak bir degerlendirme yontemi uygulanmistir. Yontem, tematik



haritalarin olusturulabilmesi ve ¢ok kriterli segme yoOntemlerinin uygulanabilmesi
amactyla Cografi Bilgi Sistemleri [CBS] iizerinden uygulanmistir. Bu dogrultuda
ArcGIS programi kullanilmistir. Oncelikle ii¢ ana baslik altinda belirlenen sekiz farkli
parametrenin (arazi kullanim tiirleri, yolculuk iiretim miktari, tasit sayisi, yollarin
hizmet tiirii, serit sayist ve yonii, duraklarin yiirlime mesafesi ve toplu tasima sefer
sayilar1) her biri i¢in ayr1 ayr1 alandaki otopark talep yogunluklarinin dagilimi
hesaplanmistir. Bu hesaplamalarda gece ve giindiiz parklanma ayrimi ile dinamik
parklanma dikkate alinmamistir. Bununla birlikte plan kararlari ile biinyesinde otopark
zorunlugu olan alanlar ve yonetmelige gore otopark ihtiyaci koltuk kapasitesine veya
oda sayisina gore hesaplanan arazi kullanim tiirleri (sosyal ve kiiltiirel tesisler ile otel
alanlari) ile askeri tesisler kapsam dis1 birakilmistir. Alanda yiiriirliikte bulunan imar
plani igin gegerli olan yonetmelige goére Taban Alani Katsayis1 [TAKS] 0.40 kabul
edilmistir. Sonrasinda her bir parametrenin olusturdugu otopark talep yogunluklarinin
ortak degerlendirilebilmesi amaciyla, Analitik Hiyerarsi Siireci yontemi ile sekiz
parametreye iliskin farkli 6nceliklere ve siralamalara gore olusan 6 olasilik ve hepsinin
esit agirlikla ele alindigi 1 olasilik olmak tlizere Alsancak bdlgesi i¢in toplam 7 otopark

talep olasilig1 olusturulmustur.



BOLUM iKi
LITERATUR ARASTIRMASI

Otopark ile ilgili tanimlamalar ve standartlarin bulundugu bu bdliimde, otopark
talebinin belirlenmesinin ve talep yonetiminin dnemini géstermek amaciyla kentlerde
yasanan otopark sorunlarinin yani sira yasal diizenlemeler ve farkli kentlerde
uygulanan otopark yOnetim stratejileri incelenmistir. Son olarak ¢alismada
uygulanacak yonteme iliskin fikir olusturmasi amaciyla otopark talebine iliskin

yontemlerin ortaya konuldugu literatiir ¢alismalarina yer verilmistir.

2.1 Otopark Tanimu, Tiirleri ve Tasarimlari

Kentlerde ulasim sistemi i¢cinde hareket halinde olan tasitlarin hareketlerinin
saglanmasi icin gerekli alanlarin (yollar) ayrilmasi gerektigi gibi, duran tasitlarin da
ithtiyaglarimin karsilanmasi gerekmektedir. Bu nedenle iiretilen otopark alanlari, kentte
tasitlarin hareket halinde olmadiklar1 zamanlarda beklemelerini saglayan, diizenlenmis
alanlardir (Kilingaslan, 2017). Otoparklar yol dis1 ve yol kenar1 olarak konumlarina

gore ve park etme agilarina gore farklilagmaktadir.

Yol kenar1 otoparklar, binalarin genellikle kisa siireli parklanma ihtiyacglar1 i¢in
tiretilen ve cogunlukla yola paralel sekilde tasarlanan, yol boyunca tasit trafiginin
aktig1 seridin yaninda konumlanan alanlardir. Sekil 2.1°de de goriildigi tizere farkli
tirdeki tasitlarin parklanmasii saglamak i¢in 2.4 metre genisliginde ve 6 metre

uzunlugunda cep ayrilmasi gerekmektedir (Kilingaslan, 2017).

Sekil 2.1 Yol kenari paralel otopark (Ersoy, 2015)



Yol kenar1 otoparklarin orta dereceli maliyeti ve yiiksek kullanim yogunlugu vardir.
Kullanima elverislidir ve birden ¢ok hedefe hizmet verebilmektedir (Litman, 2021).
Bununla birlikte yol kenar1 otoparklarda, ¢ok yaygin olmasa da acili park yerleri (30,
45, 60, 90 dereceli) de kullanilmaktadir. Acili yol kenar1 otoparklar, daha c¢ok trafik
yogunlugunun az oldugu tarihi ve merkezi bolgeler ile iliskilendirilirken, trafigi
yavaglatici neden olarak da kullanilabilmektedir. Ac¢ili otopark i¢in daha fazla alan
gerekirken, yol boyu daha ¢ok tasitin park etmesine olanak saglanmaktadir (Chester
County Planning [CCP], 2021).

Yol dis1 otoparklar ise en sik kullanilan otopark tiiridiir. Kullanici profilleri, tasarim
ilkeleri vb. acidan bina otoparklari, yap1 adasi otoparklar1 ve bdlgesel ya da genel
otoparklar olarak farklilagmaktadir. Bina otoparklari; binalarin genellikle zemininde
ya da parselinde, bulundugu bina ya da yakin ¢evresindeki binalara hizmet veren agik

ya da kapali otoparklardir (Sekil 2.2) (Kilingaslan, 2017).

Sekil 2.2 Bina otoparkina 6rnek — Alsancak (Kisisel arsiv, 2021)

Yap1 adast otoparklar1 ise agik ya da kapali olarak binalarin arka bahgelerinde,
parsel ya da adanin tamaminda olan ve ortak kullanima agik olan 6zel ya da kamu
tarafindan isletilen otoparklardir (Kilingaslan, 2017). Bu tiir otoparklar diisiik-orta
maliyetli olmasinin yani sira nispeten daha diisiik kullanim yogunluguna sahiptir.

Birden fazla hedefe hizmet etmedigi takdirde verimsiz olabilmektedir (Litman, 2021).



Bolge ya da genel otoparklar kent ya da bolgenin mevcut ve gelecekteki otopark
ihtiyacini karsilayacak sekilde planlanmis, agik — kapali, yeraltt ya da katli olarak
tasarlanan otoparklardir (Kilingaslan, 2017). Cok katli otoparklar ya da yer alti
otoparklari, yiiksek maliyetli olmasina karsin yiiksek kullanim yogunluguna sahiptir.
Daha az arazi kullanimi nedeni ile kompakt gelismeyi desteklemektedir (Sekil 2.3)
(Litman, 2021).

Sekil 2.3 Yol dis1 genel otopark 6rnegi — Alsancak Tam Otomatik Otoparki (Kisisel arsiv, 2021)

Otoparklar; 30 dereceli, 45 dereceli, 60 dereceli ve 90 dereceli olarak
tasarlanabilmektedir. Her tasit icin 2.4 metre genisliginde 4.8 metre uzunlugunda
otopark yeri ayrilmalidir. Engelli otoparki i¢in genislik en az 3 metre olmalidir (Noble,
1992, akt. Ersoy, 2015). 90 dereceli otopark yeri i¢in Olgiiler Tablo 2.1°de

gosterilmistir.

Tablo 2.1 90 dereceli otopark i¢in minimum 6lgiiler (Kilingaslan, 2017)

Kiiciik otomobiller Standart otomobiller Biiyiik otomobiller
(m) (m) (m)
Herhangi bir engel yok ise 2.0x4.90 2.30 x5.50 3.00 x 5.80
Cesitli bitytikliikte tasitlar 2.20 x 4.90 2.50 x5.50 3.00 x 5.80
Bir tarafi duvar olan park yeri 2.40x4.90 2.70 x5.50 3.00 x 5.80
Her iki taraf‘y‘l‘;ivar olan park 2.65 x 4.90 2.95 X 5.50 3.00 x 5.80
Ozel gara]d;a";fpark birim 3.35 X 6.00 3.35x6.10 3.35x6.10




90 dereceli otoparklar daha ¢ok tasit kapasitesine sahip olmasi nedeni ile daha
verimlidirler, tasit yolunun her iki tarafinda en iyi sonucu verir ve tasit dolasimi daha
kolaydir (Sekil 2.4). Park etmis tasitlar arasindaki koridor tek yonlii olarak degil ¢ift
yonlii olarak isletilirse aradaki mesafenin 6.7 metre olmasi gerekmektedir (CCP, 2021;

Kilingaslan, 2017).

Sekil 2.4 90 dereceli parklanma ve 6lgiileri (Ersoy, 2015)

Herhangi bir acili park etme tiirliniin ilk avantaji, kisith alanda park etme
kolayligidir. 60 dereceli parklanma tiirtinde park yerine hizli giris ¢ikis saglanabilmesi
nedeniyle kisa stireli ve yogun kullanim i¢in idealdir. Sekil 2.5’te de gortiildiigi tizere
90 dereceli parklanmaya gore daha az kapasitede tasit hacmi ve daha fazla alan
gerektirmektedir (CCP, 2021).

Sekil 2.5 60 dereceli parklanma ve Slgiileri (Ersoy, 2015)

45 dereceli parklanma, 60 dereceli parklanma ile benzer fayda ve sinirlamalara

sahiptir ancak daha az park uzunlugu gerekiyor olmasi agisindan avantajlidir. Park



yerine giris c¢ikislarda goriis acgist ve donlis manevrasi nedeniyle kolaylik
saglamaktadir (Sekil 2.6). Bununla birlikte daha fazla genislik talep etmesi nedeniyle
daha az kapasiteye sahiptir ve iki park yeri arasinda ¢ift yonlii tasit sirkiilasyonu

oldugu durumlar i¢in uygun degildir (CCP, 2021).

51m

|_36m |

51m

Sekil 2.6 45 dereceli parklanma ve 6lgiileri (Ersoy, 2015)

30 dereceli otoparklar en kolay park etme olanagini sunan otopark tiirtidiir. Ancak
diger acili parklanmalara gbre en az kapasiteye sahip olmakla birlikte daha fazla
genislikte alan kaplamaktadir (Sekil 2.7). Otoparktan ¢ikis i¢in en iyi goriis agisina

sahiptir. 45 dereceli parklanmaya benzer sekilde c¢ift yonlii tasit sirkiilasyonu igin

uygun degildir (Ersoy, 2015; CCP, 2021).

Sekil 2.7 30 dereceli parklanma (Ersoy, 2015)

Otoparklarin agisinin haricinde —6zellikle yol dist genel otoparklarin- tasarimi tagit
trafigi ve yaya hareketleri bakimindan 6nem tegkil etmektedir. Diiz rampali, doner
rampali c¢ok katli biiyiik otoparklarda sadece tasitlarin degil yayalarin hareket
edebilecegi alanlarin tasarimina da dikkat edilmelidir (Sekil 2.8). Ayrica otoparklarin

hizmet verdikleri arazi kullanim tiirlerine yakin yer se¢imi yapmasi istenmektedir.
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Hava kosullarina kars1 yiiriiylis yollarinin kontrollii olmadigi agik alanlarda en fazla
yaklagik 500 metre (1600 fit = 487.68 m ) yiirime mesafesinde otoparka erigim
saglanabilir olmalidir (PT, 2000, akt. Litman, 2021). Bununla birlikte otoparklarda
dogrudan hiz yollarina ve kavsaklara c¢ikis yapilmamasi gerekmektedir. Otoparkin
giris ¢ikis yapacagi noktanin kose basma 15 metre mesafeden fazla olmasi

gerekmektedir (Kilingaslan, 2017).

Giris ve cikis trafiginin her park katinda tek yonli olarak iki ayn
rampa Uzerinden yonlendirildigi tam kat otopark semasi

Sekil 2.8 Katli otoparklarda tasit dolasim semasi (Irmscher, 2014, akt. Kilingaslan, 2017)
2.3 Otopark ile Tlgili Yasal Mevzuat
Gecmisten gliniimiize yapilan imar planlarinin otoparki goéz ardi edilerek
planlanmas1 bugiin otoparka iliskin yasanilan sorunlarin en biiylik nedenlerinden

biridir. Tirkiye’de ilk otopark yonetmeliginin 1993 yilinda yiiriirliige girdigi
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diistintiliirse otopark konusunun geri planda birakildigr ve son yillarda 6neminin
anlasilmaya baslandig1 goriilmektedir. Bunun en iyi 6rnegi 1993 yilinda yiirtirliige
giren 21624 sayili Otopark Yonetmeligi’'nin, 25 yil yiiriirliikte kaldiktan sonra 2018
yilinda Resmi Gazete’de yayimlanan 30340 sayili yeni yonetmelik ile yiirtirliikten
kaldirilmasi ve igeriginin genisletilmesi ile goriilmektedir. Bu kapsamda 30340 sayili

Otopark Yonetmeligi’nin eski yonetmeligin lizerine neler getirdigi incelenmistir.

21624 sayili eski yonetmeligin (Otopark Yonetmeligi, 1993) 4. Maddesi (1) a
bendinde yer alan “Binayir kullananlarin otopark ihtiyacinin bina iginde veya
parselinde karsilanmasi esastir.” ibaresi yeni yonetmelikte ... bina ve parsel i¢inde

karsilanmasi zorunludur.” seklinde degistirilmistir.

30340 sayili yeni yonetmelik (Otopark Yonetmeligi, 2021) ile 4. Madde (1)’e

yapilan bazi eklemeler verilmistir:

- 1) Biitiin otopark tiirlerinde otopark alaninin %1’ inden az olmamak iizere
ilave alan bisiklet ve motosiklet park yeri olarak ayrilir.

- 1) Yaya alanlar, bisiklet yollar: ve kaldirimlar otopark olarak diizenlenemez
ve kullanilamaz.

- m) Acgik otoparklarin tesis edildigi alanin zeminlerinde, yagmur suyu
tahliyesi icin uygun egim verilir, yagmur suyunu topraga gegiren malzemeler
kullanilir.

- o) Yol iistii ara¢ park yeri i¢in ayrilmasi gereken alanmin olgiileri en az
2,5x35,50 metredir. Engelli araglart i¢in 1/30 oraminda park yeri ayrilir.

- 0) Yol iistii otoparki yapilacak yerler ile yapimina ve isletilmesine iliskin usul
ve esaslar, biiyiiksehir belediyelerinde UKOME, diger belediyelerde yerel
trafik/ulagim komisyonu karart alinarak idarelerce belirlenir, buna gére yol
tistii otopark diizenlemeleri, uygulamasi ve igletmesi yapilir.

- p) Bolge ve genel otoparklar ile yol iistii otoparklarinda kapasite, bog-dolu
oranlart gibi giincel verilerin kayitlarimin tutulmasi ve elektronik ortamlar

da dahil paylasiimasina iligkin usul ve esaslar idarelerce belirlenir.
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- 1) 5216 sayili Kanun uyarinca biiyiiksehir belediyelerince ulasim ana

planlarinin yapilmast veya yaptirtlmasi ve uygulanmasi esastir.

30340 sayili yeni yonetmelik ile ¢esitli basliklar altinda asagidaki maddeler

eklenmistir:

Bina ve parsel otoparklarinin diizenlenme esaslar1 alt basliginda yer alan Madde 5
— (1) Bina ve parsel otoparklarinin diizenlenme esaslarina iliskin bilgiler asagidaki

gibidir:

- b) Parselin otopark ihtiyaci bodrum katlarda, tamamen tabi veya tesviye
edilmis zemin altinda kalmak ve iizeri ilgili ulusal ya da uluslararasi
standartlara gore ve asgari 30 cm toprak ortiisiiyle yesillendirilerek bahge
vasfimin ortadan kaldirilmamas: sartiyla binalarin arka ve yan bahge
altlarimin tamaminda, ayrica gereken durumlarda idarenin uygun gérmesi
halinde parsel sinirina 3 metreden fazla yaklasmamak iizere 6n bahge zemin
altinda veya yesil dokuya uygun ve su gegirimli malzeme kullanilmak ve
bahge vasfi ortadan kaldiriimamak kaydi ile bina arka ve yan bahgelerinde
karsilanabilir.

- C) Otopark giris ¢ikisi 6n bahge mesafesi iginden de saglanabilir. Otopark
rampasi parsel sinir1 disindan baglatilamaz. Arka bahgede otopark yer tefrik
ve tesis edilebilmesi i¢in yan bahgenin en az 3,00 metre olmasi veya bina
icinden en az 2,75 metre genigliginde gecis yolu diizenlenmesi sarttir. Yan
bahgede otopark yeri de tesis edilecekse bunun icin yan bahgede tesis
edilecek otopark yer haricinde en az 3,00 metre yan bahge kalmasi saglanir.

- g) Toplu konut insaatlarinda, sanayi ve depolama tesislerinde, kamu kurum
ve kuruluglari, halkin toplu kullanimina a¢ik alisveris merkezleri, sinema,
tiyatro gibi yapilarda, agiz dis saghgi merkezleri ve hastanelerde, otellerde,
stadyum ve kapali spor tesislerinde, iiniversitelerde, diigiin salonlarinda
otopark ihtiyacimin bina biinyesinde veya parselinde ya da bu Yonetmelik
kapsaminda parselinde otopark teskilinin miimkiin olmamasi halinde komsu

parselde karsilanmasi zorunludur.
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Bolge ve genel otoparklarin diizenlenme esaslari alt bagliginda yer alan madde 6’ya

iliskin bilgiler su sekildedir:

MADDE 6 - (4) Ana arter yollarda cadde alti, imar mevzuatinin izin verdigi
meydan, yesil saha ve parklar ile ilgili kamu kurum ve kuruluslarinca uygun
goriilen, “Milli Egitim Bakanligina bagli egitim tesis alanlarindaki projeler icin
diizenleme ve onaylar Milli Egitim Bakanligina ait olmak iizere”’, bu kuruluslara
ait veya tahsisli tasinmazlarin bahgelerinde; tamamen tabii veya tesviye edilmis

zemin altinda kalan kisimlarda, bolge ve genel otopark yapilabilir.

Park et-devam et otoparklarinin diizenlenme esaslari alt bashiginda ele alinan 7.

Maddeye iliskin bilgiler asagida verilmistir:

MADDE 7 — (1) Araglarin sehir merkezine yonlendirilmemesi amaciyla, sehrin
merkezi alanlar1 disinda ¢eperlerinde yer alan ana toplu tasima istasyonu, durak ya da
aktarma noktalarina idaresince belirlenecek yliriime mesafesi i¢erisinde park et-devam

et otopark alanlar tesis edilir.

30340 sayil1 yonetmeligin yiirlirliige girme tarihi bir¢ok kez degistirilmistir. En son
25.03.2021 tarihli degisiklik ile talep edilmesi halinde 31.12.2021 tarihine kadar bir
onceki yonetmeligin dikkate alinacagi belirtilmistir (Otopark Yonetmeligi, 2021).

Yeni yonetmelik ile hem kullanim cesitleri hem de bu alanlar i¢in yapilmasi
gereken otopark miktarlari artmigtir. Tablo 2.2°de 21624 sayili eski yonetmeligi ait

kullanim gesitleri ve otopark miktarlar1 gériilmektedir.

Tablo 2.2 Eski yonetmelikte kullanim gesitleri i¢in yapilmasi gereken otopark miktarlar1 (Otopark
Yonetmeligi, 1993)

Kullanim Cesitleri Miktarlan
Meskenler 3 daire i¢in

Ticari amagl yapilar ve biiro

binalar1 50 m2'ye kadar
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Tablo 2.2 devamu

Konaklama tesisleri

Termal Tesisler

Oteller 5 oda i¢in
Moteller Oda sayisinin %80'i kadar
Hosteller 5 oda i¢in
Tatil Koyleri, Pansiyonlar, 4 oda icin

Apart Oteller

2 iinite igin

Kampingler

1 linite i¢in

Kirsal Turizm Tesisleri

4 {inite i¢in

Yeme, igme, eglence tesisleri

50 m2'ye kadar

Sosyal, kiiltiirel ve spor tesisleri

30 oturma yeri i¢in

Kongre ve sergi merkezleri

Kapasitenin %5'1 oraninda

Egitim Tesisleri

400 m2'ye kadar

Saglik Yapilar

125 m2'ye kadar

Ibadet yerleri

300 m2'ye kadar

Kamu kurum ve kuruluslari

100 m2'ye kadar

Sanayi Depolama ve toptan
ticaret

200 m2'ye kadar

Kiiciik sanayi

125 m2'ye kadar

Semt pazari

100 m2'ye kadar

Tablo 2.3’te ise 30340 say1l1 yeni otopark yonetmeligi ile meskenler, ticari amaglh
binalar, konaklama tesisleri, yeme, igme, eglence tesisleri, sosyal, kiiltiirel ve spor

tesisleri, egitim ve sosyal tesisler gibi kullanim c¢esitleri i¢in ayrilmasi gereken

minimum otopark ihtiyact goriilmektedir.

Tablo 2.3 30340 Sayili yeni otopark yonetmeliginde yer alan kullanim ¢esitleri i¢in ayrilmasi gerekli

otopark miktarlar1 (Otopark Yonetmeligi, 2021)

Kullanim Cesitleri

Otopark zorunlulugu

Meskenler

80 m2 alt1 her 3 daire igin 1,

80 m2’den 120 m2’ye kadar olan her 2 daire

igin 1,

120 m2’den 180 m2’ye kadar her daire i¢in

1,
180 m2 ve iizeri her daire igin 2

Ticari Amach Binalar

Diikkan, Magaza, Banka, Market,

Siipermarket 40 m2 i¢in
Alisveris Merkezleri, Sauna ve Hamam |35 m2 i¢in
Biiro Binalar1 50 m2 igin
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Tablo 2.3 devamu

Konaklama Tesisleri

Oteller (4 ve 5 y1ldizl)

3 oda i¢in (Emsale dahil alan1 10.000
m2'den fazla olanlarda 1 adet yiikleme
bosaltma alan1 ayrilir)

Tesisler

Oteller (Digerleri) 5 oda igin
Moteller Oda sayisinin %80'i kadar
Hosteller 5 oda i¢in
Tatil Kdyleri, Pansiyonlar, Termal 4 oda icin

Apart Oteller

2 linite i¢in

Kampingler

1 iinite i¢in

Kirsal Turizm Tesisleri

4 {inite igin

Yeme, icme, Eglence Tesisleri

Gece Kuliibii, Gazino, Diskotek, Diigiin

ve digerleri i¢in

Salonu, Birahane 20 m2 i¢in
Bilardo Salonu, Internet Kafe,
Kahvehaneler, Lokanta, Pastane, Firin | 30 m2 i¢in

Sosyal, Kiiltiirel ve Spor Tesisleri

Konferans Salonu, Tiyatro-Sinema

10 oturma yeri i¢in

Kiitliphane

30 oturma yeri i¢in

Kapal1 Yiizme Havuzu

100 m2 ya da 20 oturma yeri i¢in

Acik ve Kapali Spor Salonu

20 oturma yeri i¢in (Tribiinli tesislerde
ayrica 500 oturma yeri i¢in 1 otobiis park
yeri ayrilir)

Fuar, Kongre ve Sergi Merkezleri

Kapasitenin %10'u oraninda (Ayrica 1 adet
yiikleme bosaltma alani)

Egitim ve Sosyal Tesisler

Universite ve Yiiksek Okullar 200 m2 i¢in
[k ve Orta Ogrenim Kurumlari, Ozel

Okullar, Kuran Kursu, Yash Bakim 300 m2 igin
Evleri ve Rehabilitasyon Merkezleri

Ogrenci Yurtlar1 ve Kresler 400 m2 i¢in
Saghk Yapilan

Hastaneler 75 m2 igin
Birinci basamak saglik kuruluslar 125 m2 igin
ibadet Yerleri 100 m2 igin
Kamu Kurum ve Kuruluslar 75 m2 igin
Sanayi ve Depolama Tesisleri ve ..
Toptgn Ticarrt)et 200 m2 icin
Kiiciik Sanayi Tesisleri 125 m2 igin
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Tablo 2.3 devamu

Acik Tesisler
Lunapark ve Benzeri Eglence Yerleri 50 m2 i¢in

Rekreasyon Alani 300 m2 igin
Cay Bahgesi 50 m2 igin
Semt Pazar1 75 m2 i¢in

Eski ve yeni yonetmelikte otopark alan1 ayrilmasi gerekli standartlar
incelendiginde; yeni yonetmelikte kullanim cesitleri detaylandirilip otopark
alanlarmin arttirildign goriilmektedir. Ozellikle ticaret ve konut alanlarinda énemli
degisiklikler yapilmistir. Konut alanlarinda 3 daire icin 1 otopark ayrilirken, yeni
yonetmelikte daire biiyiikliigline gore otopark ihtiyact belirlenmis ve daire biiyiikligi
arttikca otopark ihtiyaci arttirilmistir. Ticaret alanlarinda ise kullanim tiirleri ayrilirken
50 m2’ye 1 otopark ihtiyaci bazi kullanimlar i¢in (6zellikle yeme, igme ve eglence

alanlar1) 20 m2’ye 1 otopark ihtiyaci olarak gilincellenmistir.

Ayrica 2.5.2019 tarihinde Resmi Gazete’de yayimlanan 30762 sayili Ulagimda
Enerji Verimliliginin Artirilmasima Iliskin Usul Ve Esaslar Hakkinda Y&netmelik’ine
“Bliyliksehir belediyeleri ve biiyliksehir belediyesi sinirlart disindaki belediyelerden
niifusu yiiz binin {izerinde olan belediyelerce, kentin ihtiyaglarina, ulagim ve mekansal

planlarina uygun olarak Otopark Ana Plan1 hazirlanir” ibaresi eklenmistir.

2.4 Otopark Sorunlari

Otomobilin giinliik yasamda kullanim1 c¢esitli aktivitelere gore degisim
gostermektedir. Kent i¢inde yapilan ev-is, ev-okul arasi vb. gibi yolculuklarda
tasitlarin hareket siireleri 1 — 2 saat arasinda degismektedir ve geriye kalan 22 — 23
saat araliginda ise parklanma halindedir. Gece parklanmasi olarak konut ¢evresinde
yapilan parklanma siiresi yaklasik olarak 13 saat civarindadir. Konut ¢evresinde
yapilan parklanma durumu giindiiz sabah saatlerinden itibaren yerini daha kisa olan
konut dig1 aktivitelerin ¢evresinde yapilan gilindiiz parklanmalaria birakir. Giindiiz
parklanmalarindan is yeri ¢evresinde yapilan parklanma siiresi ise ortalama 8 saattir
(Senbil ve Yetiskul, 2018). Otopark alani1 genellikle toplum tarafindan iicretsiz

sunulmas1 gereken bir hizmet olarak algilandigl ic¢in ara¢ sahiplerinin konut
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cevresinde, yol kenarinda yaptiklari uzun siireli parklanmanin T{icretsiz olmasi
gerektigi diisiincesine neden olmustur. Otopark ihtiyacinin konut alani icinde
karsilanmamasi ile birlikte sokakta parklanmanin giderek artmakta oldugu
gorilmektedir (Sekil 2.9). Bununla birlikte giinlimiize kadar yayimlanan mevzuat ve
yonetmeliklerin otomobil odakli, tahmin et temin et seklinde bir yaklagiminin olmast,
giiniimiizdeki otopark sorunlarinin ¢oziimii igin yeterli olmamistir. Eski otopark
yonetmeliginin esnek uygulamalarindan biri olan “otopark harcinin 6denip otopark
yapilmamasi ve onun yerine daire yapilmasi” ve bu durumun belediyeler tarafindan da
kabul gormesi, 6zellikle yogunlugun fazla oldugu kent merkezleri i¢in énemli bir

soruna yol agmistir (IBB, 2016).

Kamu ve diger is yerlerinin, ticaret merkezleri ile birlikte kentin belirli bolgelerinde
yogunlagmasi, mesai saatlerinde bu bolgedeki niifusun iki ii¢ katina ¢ikmasina neden
olmaktadir. Is ve ticaret merkezleri ile konut alanlarmin yogun oldugu yerlerde yol
dis1 parklanma yerlerinin az olmasi nedeni ile yol kenar1 parklanmanin uzun siireli is
yerine gelen kisiler tarafindan kullanilmasi, otopark sorunlarini arttirmaktadir
(Gokdag ve Yarbasi, 2004). Ancak kent merkezlerindeki yollarda yol kenari
parklanmalara izin verilmesi ve yol dis1 biiyilkk otopark alanlarmin yapilmasi
kentlerdeki otopark sorunlarini kisa vadede ¢6ziime kavusturmaktadir. Uzun vadede
ise kent merkezlerinde park etmenin kolaylagmasi, daha ¢ok otomobili kent merkezine
cektigi icin yine otopark ihtiyacinin yetersiz kalmasina neden olmaktadir (MBB,

2016).

Sekil 2.9 izinsiz yol kenar1 parklanmanin yarattig1 sorunlara drnek — Alsancak, izmir (Kisisel arsiv,

2021)
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Parklanma egilimlerinde, kentin ve yasanilan bolgenin yapis1 da arag¢ sahipliligi
kadar etkilidir. Ust diizey gelir gruplarinin yasadigi bolgelerde yol kenar
parklanmalar, alt diizey gelir gruplarinin yasadig1 bolgelere gore daha azdir. Kapali
konut sitelerinin otopark ihtiyacini kendi parselleri i¢inde karsilamasi yol kenari
parklanmanin daha az olmasina neden olurken, alt gelir diizeyi gruplarinin yasadigi
yerlerde yol kenar1 parklanmaya; sikisik yerlesimlerin ve yola parklanma maliyetinin

olmamasi sebep olarak gosterilebilmektedir (IBB, 2016).

ABD’de yapilan ¢alismalar bir otomobilin kullanilmasi i¢in kentte ara¢ basina 7 —
8 adet park alani ayrildigin1 (ev, is yeri, hastane, aligveris, okul vb.) gdstermistir.
Otomobil sahiplerinin ihtiyaglar1 karsilanmadiginda, araglarini yol kenarlarina,
kaldirimlara, bagskalarina ait arsalara park ettikleri goriilmektedir. Bu durum
kentlerimizde kural dis1 parklanmalarin artmasina yol agmaktadir (MBB, 2018). Kural
dis1 otopark uygulamalarinda denetim ve yaptim konusunda ciddi sorunlar
yasanmaktadir. Park yasagi olan bir yere yapilan ara¢ parkina verilmesi gereken ceza
gorevi yasal olarak trafik polisinde olup, bu konuda yeterli personel ve donanima sahip

olunmadig i¢in kural dis1 parklanmalarda denetimler yetersiz kalmaktadir (Giingor,
2006).

Otopark fiyatlandirmalarinda tek tip ticret uygulamasi da sorunlarin yaganmasina
neden olmaktadir. Ornedin “abonman iicreti” ile yapilan diisiik fiyatlandirmalar
kisilerin yolculuklarin1 6zel otomobilleri ile yapmalarina tesvik etmekte hatta otopark
alanlarmi kisilerin 6zel otoparklar1 gibi kullanmalarina neden olmaktadir (MBB,
2018). Yol kenar1 parklanmanin da ticretsiz ya da diisiik ticretli olmasi, yol dist
otoparklarinin kullanimini diisiirmekte ve otopark talebinin yol kenar1 otoparklarda
yogunlagmasina yol agmaktadir (IBB, 2016). Ayrica baz1 bolgelerde park yeri kisitl
olmasima karsin bazi araglar yol {izeri licretsiz otoparklart uzun siireli (giinlerce,
haftalarca) kullanmaktadir. Bu durum hem otopark sorununa yol acarken hem de

kamusal kaynagin adaletsiz kullanimina neden olmaktadir (Uyur, 2015).
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Stratejik yaklagim eksikligi, otopark yonetmeligi, yol dis1 otopark arzi ve yol kenar1
parklanma basliklar1 altinda Tiirkiye’de yasanan otopark sorunlarina yol agan nedenler

Tablo 2.4’te verilmistir.

Tablo 2.4 Tiirkiye’de gegmisten giiniimiize kadar yasanan otopark sorunlarinin nedenleri (IBB, 2016)

Hizl1 kentlesme ve niifus artisi

Gecekondu yerlesimlerinin fazlaligi

Artan tasit sahipliligi

Karayolu odakl1 toplu tasima

Otomobil odakli ulasim planlamast

Stratejik Yaklagim Sorunlarin park yeri eksikligi olarak goriilmesi
Eksikligi

Toplu tasimanin etkisizlestirilmesi ve 6zel ara¢ kullaniminin
artmast

Arazi kullanimi ve ulagim planlariyla uyumlu, siirdiiriilebilir
uygulamalarim yetersizligi

Yol kenar1 ve yol dis1 parklanma kapasitelerinin verimli
yonetilememesi

Otopark harglarinin diigiik olmasi

Konut iireticilerinin ve yerel yonetimlerin har¢ alma tercihleri

Bolge otoparklarinin iiretilememesi

Otopark Yonetmeligi [ Dijzenleme Ortaklik Pay1 olarak otoparkin yeterince
degerlendirilmemesi

Yiikleme bosaltma faaliyetlerine iliskin hiikiimlerin olmamasi

Stirdiirtilebilir ve talep yontemine elverisli olmamasi

Ruhsatsiz otopark igletmeciliginin olmasi

Otopark standartlarina uymayan hizmetler

Acik otoparklarin genel itibariyle imar durumu gerceklesene
kadar kullanilmas1

Yol Dig1 Otopark Arzi —
Kamu yatirimlarinin yetersizligi

Yol dis1 otoparklarin kapasitesinin dolmamasi ve igletmecilerin
maliyet nedeni ile uzaklagsmasi

Otopark teknolojilerinin yetersiz kalmasi

Yol kenarinda kuralsiz ve {icretsiz parklanma aligkanligi

Yetersiz denetim

Yerel yonetimlerin denetim yetkisinin olmamast

Yol Kenar1 Parklanma | Perakende ticaret asklari iizerinde uzun siireli parklarin kisa
siireli parklanmaya doniismemesi

Yol kenarinda doymus kapasite

Park yerime arama trafiginin olusmasi
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2.5 Otopark Yonetimi ve Stratejileri

Kentlerde yasanan otopark sorunlarinin ¢oziilmesi ve talebin siirdiiriilebilir olarak
yonetilmesi i¢in otopark talep yonetiminin etkili bir sekilde uygulanmasi 6nem tegkil

etmektedir. Litman’a (2021) gore otopark talep yonetimi;

e Sehir plancilarina ve mimarlara otopark talebini karsilamak i¢in daha fazla
segenek sunar.

e Etkili otopark yonetimi ile otopark arayan tasit trafigini ortadan kaldirir.

e Otopark tesislerini gelistirerek gelir elde edilmesine neden olur.

e Arazi kullanimin azaltarak ekolojinin korunmasina yardimeci olur.

o Trafik sikisikligi, karbon emisyonu, trafik kazalar1 ve enerji tikketimi gibi
sorunlar azaltir.

e Toplu tasimay1 gelistirmeyi ve kullanmay1 destekler.

e Otoparklar icin ayrilan asfaltlanmis alanlarin azaltilmasi ile yiirlinebilir

alanlar olusturularak saglikli topluluklar olusturmaya yardime1 olur.

Otopark talep yonetimine iligkin farkli uygulamalar bulunmaktadir. Litman (2021)
her kente, cografyaya ve topluma gore degiskenlik gosterebilecek olan stratejileri
otopark alanlarinin etkinligini arttiran stratejiler, otopark talebini azaltan stratejiler ve
destek stratejileri olmak {izere ii¢ ana baslikta incelemistir (Tablo 2.5). Ayrica bu
stratejilerin otopark ihtiyacini azaltmadaki (tipik azalma) ve trafik yogunlugunu
azaltmadaki etkisini de gostermektedir. Otopark alanlarinin etkinligini arttiran
stratejilerde; otopark alanlarinda daha fazla otopark ihtiyacini karsilamak i¢in kapasite
artisinin yapilmasi, yonetmelikte standartlarin bolgeye gore degisiklik gdstermesi ile
birlikte maksimum otopark standartlarinin belirlenmesi ve otoparklarin birden fazla
kullanicr tarafindan kullanilmasina tesvik edilmesi (paylagimli park) gibi uygulamalar
yer almaktadir. Bolge trafigini azaltmada 6nemli rol oynayan otopark talebini azaltan
stratejilerde; yolculuklarin toplu tasima, paylasimli tasit ve bisiklet ile ya da yaya
olarak saglanmasina yonelik diizenlemeler, zirve saatlerde otopark talebini azaltmak

adma fiyatlarda artiglarin yapilmasi gibi uygulamalar bulunmaktadir. Son olarak
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otoparklar ile ilgili kullanicilar1 bilgilendiren uygulamalar, diizensiz parklanmalarin

Ontine gegilmesi i¢in denetimlerin arttirilmasi gibi destek stratejileri yer almaktadir.

Tablo 2.5 Otopark Talep Yonetim Stratejileri (Litman, 2021)

. Tipik Trafik
Stratejiler Agiklama Azalma | Azalmas
Otopark Alanlariin Etkinligini Arttiran Stratejiler
Otopark alanlar bir kullaniciya atanmis yerler degildir
Paylagimli park ve birden fazla kullaniciya ya da hedefe hizmet % 10 - 30
verebilmektedir.
Otopark . Yiiksek kullanim yogunlugunu destekleyen, devinim % 10 - 30
yonetmeligi oranini arttiran ve yayillmay1 dnleyen diizenlemeler
Daha dogru ve Otopark standartlar1 cografi, demografik ve yonetim
esnek otopark etkenleri dikkate alinarak talebi dogru yansitacak sekilde | % 10 - 30
standartlari ele alinir.
MekEimum Maksimum otopark standartlar1 belirlenmeli % 10 - 30
otopark
Uzakta park etme Kfin'[ ceperinde otopark tesislerinin kullanilmast % 10 - 30
saglanmali
Akilli biiyiime Kompakt ve karma biiyiime tesvik edilmeli % 10 - 30 v
Yiirlylis ve Gelismis bisiklet ve yiiriiyiis durumu otopark tesislerinin
bisiklet etki ¢aplarini genisletir ve otomobil yolculuklarini %5-15 v
iyilegtirmeleri azaltir.
Mevcut otopark
tesislerinin Daha fazla alan harcamadan, mevcut ayrilmis alandan
. . . o %5-15
kapasitelerinin maksimum otopark ihtiyacini karsilamak
arttirtlmast
Otopark Talebini Azaltan Stratejiler
Mobilite yonetimi Varis noktalari, za.manl.ama Yb. degisiklikler ile verimli % 10 - 30 v
yolculuklarin tesvik edilmesi
Paylaslfnh tastt, Yogun kentsel alanlarda tasit paylasimu, tasit cagirma ya
tasit gagirma, . L Lo . % 10 - 30 v
da toplu tagima hizmetlerinin gelistirilmesi
toplu tagima
Etkili otopark Zirve saatlerde ve yogunluk olan bolgelerde fiyat artisi, Desisken v
fiyatlandirma diger saatlerde daha az {icretlendirme yapilmast g9
Finansal tesvikler Top}u tasima avantajlart gibi ge¢is modlarinda finansal % 10 - 30 v
tegviklerde bulunulmali
Vergi politikast Ot?pglrk. yon§t1m1n1 destekleyen vergi politikasi %5 - 15 v
degisiklikleri
Bisiklet tesisleri Bl?lklet parklari, kiralama, degistirme yerlerinin %5 - 15 v
saglanmasi
Destek Stratejileri
Otopark kullanilabilirligi, bos alan, iicret, harita
Kullanict . N o
L - kullanimu, isaretler, brosiirler, uygulamalar vb. bilgilerin |% 5 - 15 v
bilgilendirme N
kullanicilara saglanmasi
Denetimi Otopark uygulama denetimlerinin adil, saygili ve verimli ..
.. - . Degisken
gelistirme oldugundan emin olunmali
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Tablo 2.5 devamu

Zirve saatlerde Zirve saatlerde otopark talebini yonetmek i¢in planlarin o
Degisken
otopark plant olusturulmast
Yayilma Otopark yonetimi, denetimi ve {licretlendirme ile yayilma o
sorununun ele - ) . Degigken
sorunun &niine gegilmesi
alinmasi
Otopark
tesislerinin Geligmis otopark tasarimi ve yonetimi, otopark o
I Degisken
tasarimi ve sorunlarinin ¢dzilimiine yardimer olacaktir.
yonetimi
Yapilan stratejilerin gelecekte yetersiz kalmasi
Acil durum plan1 | durumunda eyleme gecilecek acil eylem planlarinin
hazirlanmasi

Tablo 2.5’te de goriildiigii tizere otopark alanlarinin etkinligini arttiran paylasimli
park, otopark yonetmeligi ve standartlara iligkin diizenlemeler, akilli biiyiime ve
uzakta park etme stratejileri otopark talebinde %30’lara kadar azaltma saglarken, akilli
biiylime ile birlikte yaya ve bisiklet diizenlemeleri trafigin azalmasina da yardimci
olmaktadir. Mobilite yonetimi, toplu tasima ve finansal tesvikler gibi otopark talebini
azaltan stratejiler %30’lara kadar azalma saglarken, bu basliktaki tiim stratejilerin

trafigin azalmasina rol oynadigi goriillmektedir.

2.6 Tiirkiye’de Otopark Yonetimi ve Stratejileri

Tiirkiye’de yerel yonetimler otomobil sayisi ile birlikte artis gosteren otopark
sorunlarina son yillarda etkili ¢éziimler aramaya baslamiglardir. Ulasim Ana Planlari
kapsaminda otopark sorununa yonelik siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 gelistirme
hedeflenmektedir. 2 Mayis 2019 tarihinde yiiriirliige giren 30762 sayili Ulasimda
Enerji Verimliliginin Artirilmasima iliskin Usul Ve Esaslar Hakkinda Yoénetmelik ile
niifusu yiiz binin lizerinde olan belediyelerin Otopark Ana Plan1 yapma zorunlugu
getirilmistir. Tiirkiye’de su ana kadar sadece 2016 yilinda yayrmlanan Istanbul’a ait

Otopark Ana Plani bulunmaktadir.

Istanbul Otopark Ana Planinda (IBB, 2016) istanbul’da kisa ve uzun vadede
uygulanmasi planlanan stratejiler belirlenmistir. Ozel otomobil ile yolculuk yapan
kullanicilarin toplu tagima kullanmasinit desteklemek adina park et - devam et

uygulamalarmin arttirilmas1 amaglanmaktadir. Ozel otomobil kullanicilar: igin toplu
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tasima duraklar1 ile P&D otoparklar1 arasinda yaya erisimini kolaylastiracak ve hizl

aktarma imkani taniyacak uygulamalarin gelistirilmesi belirlenen hedefler arasindadir.

Buna gore Istanbul genelinde planlanan park et devam et otoparklarinin konumlari

Sekil 2.10°da gosterilmistir.

Sekil 2.10 Dénemlere gore Istanbul’daki P&D otoparklari (IBB, 2016)

Istanbul’da ihtiyac1 karsilayacak otopark alanlarini saglamak adina otopark ana

planinda:

Arazi

Istanbul genelinde dncelikli bolgelere otopark talep tahmin modeli ile yol
dis1 otopark alanlarinin yapilmasi

Otopark arz ve talebinin bolgelere gore farkli degerlendirilmesi

Ruhsatsiz  otopark isletmelerinin  kapatilarak otopark piyasasinin
gelistirilmesi

Otoparkin tcretli bir hizmet oldugu anlayisinin yerlestirilmesi gibi

politikalarin izlenmesi gerekmektedir.

kullanim tiirlerinde otomobil bagimliligini arttiran imar planlarindan

kaginmak ig¢in:

Otopark yapimini engelleyecek kiiclik parsellere imar verilmesini

engellemek,
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e Toplu konut ve kentsel doniisiim projelerinde ada iginde otoparkin
¢Oziilmesi,

e Yerlesik alanlarda kamusal donati alanlarinin altinda otoparklarin
yapilarak, kentsel arazi lizerinde alan kazanilmasi,

e Gece ve giindiiz parklanma taleplerine gore yollarin uygun genisliklerde
planlanmasi,

e Kamu ve 6zel igbirliginin saglanmasi,

e Ucretsiz, diisiik iicretli ve denetimsiz yol kenar1 parklanmalarin dnlenmesi,

o Kayitli otopark ekonomisi i¢in igletmelerin desteklenmesi

e Bazi fonksiyonlarin faaliyette olmadiklar1 zamanlarda otoparklarin

paylasilmasi gerekmektedir.

Otopark iicretlendirme politikalari ile ilgili olarak:

¢ Yol dis1 ve yol kenar1 otoparklarin biitiinlesik olarak {icretlendirilmesi,

e Kent merkezlerindeki otopark fiyatlarinin yiiksek tutulmasi,

e P&D otopark fiyatlarinin diisiik tutulmasi ve toplu tasima iicretlerinde
indirime gidilmesi,

e Kent merkezinde uzun siireli parklanma yapan kullanicilara yonelik, bu
kullanicilart merkez disina yonlendirecek fiyat politikalarinin uygulanmasi,

e Baz bolgelerde otopark talebinin Oniline ge¢mek i¢in {icretlendirmenin

saatlere gore degiskenlik gostermesi gerekmektedir.

Otopark siirelerinin diizenlenmesine iligkin:

e Kent merkezlerinde ve ana ticaret akslari iizerinde yol kenar1 uzun stireli
parklanma engellenerek, kisa siireli parklanmalara izin verilmesi

e Uzun siireli parklanmalar i¢in yol dis1 otoparklarin tesvik edilmesi,

e Yiikleme — bosaltma faaliyetleri i¢in siire kisitlamalarinin getirilmesi,

e Bolgelere gore 1 —2 saatlik iicretsiz yol kenar1 parklanmalarin olusturulmasi

gerekmektedir.
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Sekil 2.11 Alt1 otopark iistii yesil alan olarak kullanilan yol dis1 otoparka érnek — Beyoglu (ISPARK,
2019)

Bu kapsamda Istanbul i¢in mevcut ve oneri otopark alanlari dnerilmistir. Yeni
yapilacak otopark alanlarinin kamusal kullanim cesitliligini arttirmak ve kentte
stirdiiriilebilir ulagim politikalar1 izlemek adina iistii yesil alan alti otopark olacak
sekilde tasarlanmasi planlanmaktadir (Sekil 2.11). Istanbul’a iligskin dénemsel olarak

onerilen otoparklarin konumlar1 Sekil 2.12°de gosterilmektedir.

@ 2014-2018
@ 2019 sonras!

Sekil 2.12 Dénemlere gore Istanbul otopark alanlar1 (IBB, 2016)

Sekil 2.12’de yapimi planlanan otoparklara bakildiginda Avrupa ve Anadolu
yakalarinda otopark alanlar1 merkez bolgelerinde yogunlasirken otopark kapasiteleri
ise bu bolgelerde yiiksek olacak sekilde planlanmistir. Kent ¢eperinde kalan diisiik

yogunluklu ilgelerde planlanan otopark sayisi ve kapasiteleri ayni oranda daha diisiik

tutulmustur.
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Ulasim Ana Planlar1 kapsaminda otoparka iligkin stratejilere bakildiginda otopark
sorunlarina yonelik uygulamalarin 6zel otomobil ile yapilan yolculuklarin
kisitlanmasinda yol kenari paralel otopark sayilarmin azaltilmasi, 6zellikle kent
merkezlerinde toplu tagimaya, bisiklete ve yaya yollarina tesvikin 6n planda oldugu
goriilmektedir. Kent merkezlerinde yeni otoparklarin yapilmamasi, mevcut
otoparklarin orta vadede kaldirilmasi ve gerekli durumlarda merkez ceperlerde
otoparkin ticretli bir sekilde sunulmasi yerel yonetimlerin hedefleri arasinda yer

almaktadir (MBB, 2018).

Merkeze yapilacak yolculuklarin 6zel arag yerine toplu tasimaya yonlendirilmesi
ile ilgili izmir ve Mugla Ulasim Ana Planlarinda baz1 uygulamalar ve politikalar yer
almaktadir. izmir’in kent merkezinde otopark planlamasina dair stratejileri asagida

Sekil 2.13’te goriilmektedir (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi [IBSB], 2017).

Y
A

" 2 v v

b\
- Kent Merkezi Geperi

Kent Merkezi

Otopark o e Kisa Vade Uzun Vade
Konumu S Park Suresi Fiyat Park Suresi Fiyat
Yol Boyu 0000 EEEER @e0000O EEEEE
Kent Merkezi
Yol Dist ('Y Yelele) EEEED ('Y Yolele! EEEED
Merkez YolBoyu | @@ @00 EEEOD 00000 EEEER
Geli
Alani i
Yol Digi 00000 EEOOO [ X Yolele) EEEED
Yol Boyu XXX Je mOoooo 00000 mOoooo
Kent Merkezi
Geperi
Yol Disi (Y XXX mOOOO0O 00000 mOOOO

Sekil 2.13 Izmir kent merkezi otopark stratejisi (IBSB, 2017)
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Sekil 2.13’te de goriildiigii iizere geleneksel kent merkezinde kisa vadede yol kenari
parklanma siiresinin kisa tutulup fiyatlandirmanin en {ist seviyede olacagi
gorilmektedir. Ayni strateji uzun donem i¢in de gegerli olup, merkezdeki yol kenari
parklanmanin azaltilmas1 hedeflenmektedir. Merkez alan i¢in yol dis1 parklanmalarda,
parklanma siiresinin yol digina gore biraz daha uzun olabilecegi ve iicretin de daha az
oldugu goriilmektedir. BoOylece yol kenari parklanma yerine, tasitlar yol dist
parklanmaya tesvik edilmeye c¢alisilmaktadir. Yeni kent merkezi olarak planlanan
Bayrakli’ya kadar uzanan gelisme merkez alanda ise, yol kenar1 parklanma siiresinin
kisa vadede uzun tutulabilecegi, fiyatlandirmanin ise diisiik tutulacagi goriilmektedir.
Yol dis1 parklanma siiresinin daha uzun, fiyatlandirmanin da daha ucuz oldugu
gbzlenmektedir. Bunun sebebi kentin merkezi olmasi hedeflendigi icin 6zel tasit
girigine, kent merkezine gore kolaylik saglandig1 gériilmektedir. Bununla birlikte uzun
vadede kentin yeni merkezi haline gelecegi diisiiniildiigii i¢in yol kenar1 parklanma
stiresinin kisaltilip, fiyatlandirmanin artacagi, yol dis1 parklanmanin siiresinin biraz
daha uzun ve fiyatlandirmanin da yine fazla olacagi goriilmektedir. Boylelikle kent
merkezi haline geldikten sonra 6zel tasitla girisin kisitlanacagi goriilmektedir. Son
olarak kent merkezi ¢eperinde kisa ve uzun vadede hem yol kenar1 hem de yol dist
parklanmanin siiresinin uzun tutulacagi, fiyatlandirmanin ise ¢ok daha ucuz tutulacagi
goriilmektedir. Merkeze yapilacak yolculuklarda 6zel otomobili ile gelen kisilerin
araclarini ¢epere park ederek merkeze toplu tasima, bisiklet ya da yaya olarak girmesi

tesvik edilmektedir.

[zmir Ulasim Ana Plani’nda (2017) yer alan aktarma merkezi olarak da kullanilacak
ve yolculuklarmi otomobille gerceklestirmek isteyen yolcularin tagitlarini birakip,
toplu tagima ile yolculuklarina devam etmesini saglayacak park et devam et (P&D)

otoparklar1 Sekil 2.14’te gosterilmektedir.
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Sekil 2.14 Izmir’de planlanan Park et — Devam et otoparklar1 (IBSB, 2017)

Sekil 2.14°te goriildiigi gibi P&D otoparklarinin, planlanan rayl sistem ve otobiis
giizergahlari ile biitiinlesmis bir sekilde olusturulmasi hedeflenmistir. Boylelikle kent
icindeki tasit yogunlugunun azalmasi amaglanmakta, kent merkezine arag¢ girisinin
mimkiin oldugunca az olmasi1 saglanarak kent merkezlerinde otopark talebinin

azaltilmas1 hedeflenmektedir.

Yaz aylarinda mevcut niifusunun iki {i¢ katina ulasan Mugla’da, tatil donemlerinde
kentteki tasit yogunlugunu azaltmak ve merkezdeki otopark sorunlarma ¢oziim
bulmak amaciyla Mugla Ulasim Ana Planinda (MBB, 2018) ilgeleri kirmizi bolge,
mavi bolge ve yesil bolge olarak iic farkli bolgeye aywrarak farkli otopark

politikalarinin izlenmesi amaglanmaktadir.

Marmaris

Sekil 2.15 Bodrum Merkez, Fethiye ve Marmaris otopark bolgelerinden 6rnekler (MBB, 2018)
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Sekil 2.15’e bakildiginda merkez bolgeler kirmizi, merkez ¢evresi mavi ve geriye

kalan alanlar serbest dis bolge adinda yesil bolge olarak belirlenmistir. Bu bolgelere

ait otopark politikalar1 ve uygulamalar1 Sekil 2.16’da gosterilmektedir.

e e

Kapasite

Yeni arz yok

Merkez ceperinde, yol disi Yol digl tesvik edilecek
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sureli
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Yiikleme-bosaltma
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Kisa sure pahali, uzun sire
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Bedava

Denetim
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Siki denetim, cekme

Kural digi olana cekme

Ekipman

Parkmetre, parkometre

Yok

Parkmetre, parkometre

Sekil 2.16 Mugla ili otopark bolgelerine gore politikalar ve uygulama kosullar1 (MBB, 2018)

Kirmiz1 bolge olarak belirlenen merkez bdlgesi; yonetim, ticaret, is, alisveris,
kiiltiir, yeme-igme eylemleri yer aldig1 icin hem uzun hem de kisa siireli otopark
talepleri bu bolgede yogunlagsmaktadir. Yol kenar1 otopark kapasitelerinin azaltilmasi,
otopark olarak kullanilan yol dis1 alanlarda ticretlerin yiiksek tutulmasi, yeni otopark
yapimina izin verilmemesi, denetimlerin siklastirilmasi, ¢eperlerde yapilacak otopark
alanlarinda iicretlerin diisiik tutularak talebin bu bolgelere kaydirilmasi gibi 6nlemler

bu bolge i¢in alinmasi gereken dnlemler olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Mavi bolge olarak belirlenen alan, kirmiz1 bolgeyi gevreleyen, merkezden konut
alanlarma gecis bolgesini olusturmaktadir. Bu bolgenin gelecekte kirmizi bolgeye
doniisecegi diisiiniilerek gerekli su Onlemlerin alinmasi amaglanmaktadir: Otopark
fiyatlar1 kirmiz1 bolgedeki iicretlerden diisiik olmali ki kirmizi bolgede park etme
engellenmelidir. Merkeze giren tasitlarin azalmasma olanak saglayacak cevre

otoparklar1 ve aktarma yapilmasini saglayacak toplu tagima duraklari tiretilmelidir.
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Son olarak Otopark Ana plam hazirlayan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, kent
genelinde otopark ihtiyacin1 gidermek amaciyla 6ncelikli olarak talebi karsilayacak
otopark alanlarinin planin1 yapmistir. Daha sonra gelecekteki otopark talebini
azaltmak adma imar planlarinda alinmasi gereken kararlari, fiyatlandirma
politikalarini, sahada yapilmasi gereken caligmalari ve teknolojik uygulamalar1 detayli
olarak belirlemistir. Izmir ve Mugla Biiyiiksehir Belediyeleri ise otoparka iligkin
sorunlarin ¢oziimiine yonelik stratejileri ulasim ana planlarinda belitlemistir. Izmir
Biiyiiksehir Belediyesi planlanan yeni rayl1 sistem hatlar1 ile baglantili park et devam
et otoparklarmin yani sira, kent merkezlerindeki talebi gelecekte azaltmak adina
fiyatlandirma ve yeni otoparklari kent merkezi ¢eperinde planlama gibi stratejileri
gelistirmistir. Mugla Biiyiiksehir Belediyesi ise yaz aylarinda kentin artan niifusu
nedeniyle kent merkezindeki otoparki kisitlamak amaciyla otopark bolgeleri

olusturmus ve talebi merkez ¢eperlere kaydirmay1 hedeflemistir.

2.6 Diinyada Otopark Yonetimi ve Stratejileri

Otopark yoOnetimine iligkin farkli iilkelerde degisik uygulamalar izlenmektedir.
Avrupa’da otopark politikalari; kentlerde arazi kullanim ve yapilasma kosullarinin
getirdigi aktivite farkliliklari nedeniyle bolgelere gore degisiklik gostermektedir.
Bununla birlikte toplu tasima sistemlerinin ve yaya erisiminin Oncelikli oldugu
bolgelerde maksimum otopark alani yerine, minimum otopark alani ayrilmasina
yonelik tesvikler yapilmaktadir. Minimum otopark uygulamalarinin arazi kullanim
tirleri gercevesinde ele alindigi ve otomobil odakli ulasim altyapisina sahip olan
Kuzey Amerika kentlerinde otopark yonetimlerinin temelinde giindiiz parklanmasinda
ortaya c¢ikan arz yetersizligini karsilamak ve yol niteliklerine gore park
kisitlamalarinin getirilmesi yer almaktadir. Diger taraftan Singapur ve Japonya gibi
gelismis Uzak Dogu iilkelerinde otomobil sahibi olmanin maliyeti otopark

kullanicilarina ve otomobil sahiplerine yliklenmektedir (Kilingaslan, 2017).
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2.6.1 Barselona’da Otopark Yonetimi

Barselona, Ispanya’da Madrid’den sonraki en kalabalik sehirdir. Bicing adl1 halka
acik bisiklet programini finanse etmek i¢in yol kenar1 otopark iicretlerinin tamamini
kullanan ilk sehir olarak taninmaktadir. Kent merkezine giren 1.15 milyon aracin
trafigi sikigtirmasi ve bu araglarin %93 {iniin park yeri aramasi nedeniyle kentte 2005
yilinda Area Verda olarak bilinen entegre otopark programi baslatilmistir. Proje ile
park yerlerinde sokak sakinlerine 6ncelik taninmasinin yani sira otopark alanlarinin
motosiklet ve bisiklet parklarina doniistiiriilmesi hedeflenmistir (Kodransky ve

Hermann, 2011).

o arian £5031 Goaga e Gy Mol s Canepate o sk Kubanm e Wb

Sekil 2.17 Barselona otopark bolgeleri (Area Verda, 2021)

Barselona’da Area Verda 20 bolgeye ayrilmis otopark alanlaridir (Sekil 2.17). Bu
alanlarda otoparklar renklerine gore ayrilmaktadir. Mavi bolgeler, 1-4 saat sinirina
sahip ziyaret¢i otoparkidir ve iicretlendirme farklilik gostermektedir. Yesil Bolgeler
konut otoparklari igindir (Sekil 2.18). Belirlenen sokaklarda yiikleme bosaltma 30
dakika siire ile yapilabilmektedir. Fiyatlandirmada parklanma siirelerine gore dort ana
ticret tiirli bulunmaktadir. En pahali iicretler ise kent merkezindedir (Area Verda,
2021).
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Sekil 2.18 Barcelona’da yol kenar1 parklanma bdlgeleri Yesil ve Mavi Bolge (Vitali, 2019)

Son yillarda Barcelona, daha iyi yaya yollar1 olusturmak amaciyla otopark
alanlarin1 kapatmaya baslamistir. Tarihi kent merkezi neredeyse tamamen
yayalastirilmig bir durumdadir. Otomobillerin girmesinin yasak oldugu i¢ sokak
¢evresinden bir kare ¢izilerek araglarin bu alan ¢evresinde hareket etmesi saglanmigtir
ve smirli ara¢ parkina izin verilmesine karsin tasit trafigine izin verilmemektedir

(Kodransky ve Hermann, 2011).

2.6.2 Amsterdam’da Otopark Yonetimi

Amsterdam, Hollanda’nin bagkenti ve en kalabalik kentidir. Kentte hava kirliligini
onlemek ve otomobil odakli stratejilere karsi otopark {icretlendirme sistemi
kullanilmaktadir. Bu sistem ile kent i¢inde arag trafiginde ve otopark arayan trafikte
%20’lere kadar azalmalar goriilmiistiir (Kodransky ve Hermann, 2011). Sekil 2.19°da
yer alan otopark bolgelerinde, kent merkezinden ¢eperlere dogru otopark fiyatlar

azalmaktadir.
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Sekil 2.19 Amsterdam otopark bolgeleri (Amsterdam, 2021)
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Amsterdam’da kent merkezine park etmek isteyen kullanicilarin; otopark izin
bagvurusunda bulunmak, yol disi otoparklardan yer kiralamak ve 6zel otopark yeri
satin almak olmak {izere ii¢ secenegi bulunmaktadir. Ozel park yeri satin alan tagitlar
konut otopark izini alamamaktadir. Bunun yani sira kentte, sokaklarda kisa siireli yol
kenar1 parklanmalar i¢in 10 cent bolgeleri bulunmaktadir. Merkezi olmayan yerlerde
yer alan bu bolgeler mezarlik yakinlarinda, belirli aligveris caddelerinde
bulunmaktadir ve konut otopark izni olan tagitlarin 09.00 ile 19.00 saatleri arasinda bu
bolgelere park etmesine izin verilmemektedir. Ayrica Amsterdam’da ticretli otopark
izinlerinin bulunmadigt noktalarda mavi seritli yol kenar1 otopark alanlari
bulunmaktadir. Kisa siireli parklanmalarin yapilabildigi mavi bolgelerde otopark
ticretsizdir. Kentte yiikleme bosaltma i¢i kamyonlara otopark izni verilmemekte ve bu
tasitlarin sabah 10 ile 11°den 6nce islerini 15 dakika i¢inde halledip kent merkezinden

ayrilmalari istenmektedir Kodransky ve Hermann, 2011).

2.6.3 Anvers’te Otopark Yonetimi

Anvers, Briiksel’den sonra Belgika’nin en kalabalik ikinci sehirdir. Kentte otopark,
tasit kullanimini sinirlandirma amaciyla hizmet vermektedir. Kentte yaya dolasimim
arttirmak ve konutlarin otopark ihtiyacini karsilamak amaclanmaktadir. Anvers’te
otopark, kamu 0Ozel sektor ortakliginda kurulan Gemeentelijk Autonoom
Parkeerbedrijf Antwerpen (GAPA) [Belediye Otonom Otoparki Anvers] tarafindan
yonetilmekte ve denetlenmektedir. Anvers’te otopark ticretleri bolgeye ve parklanma
stiresine gore farklilasmaktadir. Sekil 2.20°de goriildiigii lizere en pahali yer olan
kirmiz1 bolgede 09.00 ile 22.00 saatleri arasinda en fazla 3 saat, agik ve koyu yesil
bolgelerde 09.00 ile 19.00 ya da 22.00 saatleri arasinda en fazla 10 saat, sar1 ve pembe
bolgelerde 09.00 ile 19.00 saatleri arasinda en fazla 10 saat parklanma ve son olarak
licretsiz olan mavi bolgede 09.00 ile 19.00 saatleri arasinda en fazla 2 saat

parklanmaya izin verilmektedir (Kodransky ve Hermann, 2011; Antwerpen, 2021).
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Sekil 2.20 Anvers’te otopark bolgeleri (Antwerpen, 2021)

Kentte yer alan otoparklarda paylasimli tasitlar i¢in belirli miktarlarda otopark yeri
ayrilmaktadir. Bununla birlikte GAPA’nin otopark yonetimini ele almasi ile birlikte
sadece otopark yoOnetimi ve bisiklet altyapisinin gelistirilmesi ile toplu tasima
kullaniminda % 30 artis, yliriimeyi tercih edenlerde % 66 artis, bisiklet kullaniminda
ise % 61 artis yasanirken 6zel otomobil kullaniminda %50 azalma goriilmiistiir.
Anvers’te licretli ya da mavi park bolgelerinde yasan her hanenin iicretsiz iki konut
otoparkina sahip olma hakki bulunmaktadir. Konut ile otopark arasinda 200 metreden
daha az mesafe bulunmasinin yani sira kullanicilar otopark izinlerinin gegerli olmasini

istedikleri bolgeleri secebilmektedirler (Kodransky ve Hermann, 2011).
2.6.4 Kopenhag’da Otopark Yonetimi

Kopenhag, Danimarka’nin bagkenti ve ayn1 zamanda en kalabalik kentidir. Kentte
yapilan yolculuklarin 6zel otomobil yerine toplu tasima araglari ile ya da bisiklet ile
yapilmas: tesvik edilmektedir. Bunun i¢in yol kenar1 otoparklar1 kaldirilmakta ve
yerine bisiklet yollar1 ya da otobiis yollar1 yapilmaktadir. Ornegin, 2002 ile 2008 yillari
arasinda toplam 219 otopark alani kaldirilarak yerine bisiklet yolu yapilmustir. Ozel
otomobil kullanicilari igin ise; yol kenar1 otopark yerine, yol dis1 otoparklar iiretilerek
kullanicilarin bu otoparklar1 kullanmalar1 saglanmaktadir. Diger taraftan Kopenhag’da

ticretli parklarin yapildigi dort farkli renkte otopark bolgeleri yer almaktadir. Bu
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bolgelerde giin iginde 08.00 — 16.00, 16.00 — 23.00 ve 23.00 — 08.00 zaman dilimleri
arasinda otopark ticretleri degisiklik gostermektedir. Pazar giinleri ve resmi tatillerde
ise otoparklar iicretsiz olmaktadir. Sekil 2.21°de goriildiigli lizere en pahalidan en
ucuza olacak sekilde; kirmizi, yesil, mavi ve sar1 otopark bolgeleri ile 3 saat kullanim
kisitlamasinin oldugu otopark bolgeleri bulunmaktadir (Kodransky ve Hermann, 2011,
Kobenhavns Kommune, 2018).
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Kopenhag’da {icretli otopark bolgelerinde yasan konut sakinleri, bolge otopark
ticretlerini 6demek yerine 6zel otopark izni alarak yillik farkli bir otopark ticreti
O0demektedirler. Birden fazla tasiti olanlar i¢in; tasit sayisi arttikca otopark iicreti de
artmaktadir. Diger taraftan kentte yer alan otoparklarin paylasimli kullanilmasi i¢in;
aligveris merkezlerinin otoparkini belirli saatlerde konut sakinlerinin kullanmasi gibi

diizenlemeler yer almaktadir (Kodransky ve Hermann, 2011).
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2.6.5 Londra’da Otopark Yonetimi

Londra, Ingiltere’nin baskenti ve kalabalik kentidir. Kent, otopark iicretlerini
tasitlarin karbon salinimlarina gore belirleyen ilk sehirlerden birisidir. 33 ilgeye sahip
Londra’da yerel yonetimler uzun siireli parklanmalar1 engellemek adina Controlled
Parking Zones (Kontrollii Otopark Bdlgeleri) [CPZs] kurmaktadirlar. Sekil 2.22°de
Westminster ilgesine ait otopark bolgeleri goriilmektedir. Kirmizi bolgelerde Pazar
giinii hari¢ 08.30 — 18.30 saatleri arasinda, sar1 bolgelerde hafta i¢i 08.30 — 18.30 ve
cumartesi 08.30 — 13.30 saatleri arasinda, mavi bolgelerde ise hafta igi 08.30 — 18.30
saatleri arasinda kontrollii parklanma yapilmaktadir. Bu bolgeler de fiyatlarina gore
kendi aralarinda (A, B, C bolgeleri gibi) ayrilmaktadir ve 2015 yil1 6ncesi dizel tasitlar
i¢in fiyatlar daha yiiksektir (Kodransky ve Hermann, 2011; Westminster, 2021).

Parking Zones

8

City of Westminster

Corporate GIS Team

CPZ Operational Hours
Mon - Fri 8.30am - 6.30pm
Mon - Fri 8.30am - 6.30pm. Sat 8 30am - 1.30pm
Mon - Sat 8.30am - 6.30pm

Sekil 2.22 Westminster, Londra’da otopark bolgeleri (Westminster, 2021)

Londra’da otomobillerin yaratacag:i trafik nedeni ile motosiklet kullanimi
yayginlagtirilmistir. Bunun i¢in motosikletler yol disi otoparklara {icretsiz park
edebilmektedir. Bununla birlikte elektrikli motosiklet kullanicilar1 i¢in yol kenari
otoparklar da iicretsizdir. Benzer sekilde konut alanlar1 i¢in ayrilan otopark alanlarinda

da motosiklet kullanicilarindan iicret alinmamaktadir. Diger taraftan kentte saat
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11.00°’dan 6nce zaman sinir1 olmaksizin yiikleme ve bosaltma islemleri

yapilabilmektedir (Kodransky ve Hermann, 2011; Westminster, 2021).

2.6.6 Paris’te Otopark Yonetimi

Paris, Fransa’nin baskenti ve en kalabalik kentidir. 1990 yilina kadar kentte
otomobil odakli gelisme yasanirken, sonrasinda bu durum degismeye baslamistir.
Kentte tasit kullanimi azalmaya baglarken, yol kenar1 otopark arzi %9 azalmis ve
licretsiz otoparklarin %95°1 {icretli hale getirilmistir. Bununla birlikte kaldirilan
otopark alanlar1 kiralik bisiklet alanlarina, tramvay seritlerine, motosiklet ve bisiklet
otoparklarina doniistliriilmistiir. Ayrica diger Fransiz kentlerinde oldugu gibi Paris’te
de otoparklar yeraltina alinarak kamusal alanlar otomobillerden arindirilmaktadir
(Kodransky ve Hermann, 2011; Paris, 2021). Sekil 2.23’te goriildiigii lizere Paris’te

otopark bolgeleri ticretlerine gore ayrilmaktadir.

TARIFS DU STATIONNEMENT VISITEURS

—
Stationnement limité a 6 heures sur le méme emplacement

Sekil 2.23 Paris’te otopark bolgeleri (Paris, 2021)

Kentte konut sakinlerinin tagitlarini park etmek i¢in ayr1 bir kart alma zorunluluklari
vardir. Konutlarinin ¢evresindeki dort farkli semtte arka arkaya 7 giinii gegmemek
lizere tasitlarin1 park edebilmektedirler. Bunun yani sira kentte minimum otopark
gereksinimleri kaldirilirken, konut alanlarinda 100 m? icin en fazla bir otopark yeri
ayrilmaktadir. Ayrica Paris’te, Londra’dakine benzer sekilde diisiik emisyonlu
tasitlara otoparklarda ayricaliklar taninmaktadir. Buna gore elektrikli, hibrit, hidrojenli
vb. diisiik emisyonlu tasitlar otoparklardan iicretsiz yaralanabilmektedir (Kodransky

ve Hermann, 2011; Bencekri, Ku, Na, Lee ve S. Lee, 2019).

38



2.6.7 San Francisco’da Otopark Yonetimi

San Francisco, ABD’nin Kaliforniya eyaletinde bulunan bir kenttir. Kent;
uygulanan yol kenar1 otopark yonetimi ve minimum otopark gereksinimlerinin
maksimuma degistirilmesi ile birlikte, son yarim yiizyilda her konuta bir otopark alani
anlayisindan iilkedeki en yenilik¢i otopark anlayisina doniismiistiir. Konut alanlarinda
otopark ihtiyaci bolgenin yogunluguna ve ulasim baglantilarina gore hane basina 0.5
ile 1 arasinda degisiklik gostermektedir. Bu kapsamda Sekil 2.24’te (solda) kentte
farkli parklanma siirelerine, fiyatlara ve kullanicilara gore ayrilmis konut otopark

bolgeleri goriilmektedir (Weiberger, Kaehny ve Rufo, 2010).
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Sekil 2.24 San Francisco konut otopark bolgeleri ve akilli otopark bolgeleri (SFMTA, 2021)

San Francisco’da diinyanin en gelismis park yonetim sistemi olarak anilan akilli
otopark sistemi kullanilmaktadir. Yiiksek teknolojili park sayaclari ile park yeri
aramanin kolaylagsmas1 ve talebe bagli olarak otopark fiyatlarinin degismesi
saglanmaktadir (Sekil 2.24). Yol dis1 otoparklarda {icretler giiniin saatine degismekte
ve talebe gore fiyatlar ili¢ ayda bir diizenlenmektedir. Bununla birlikte yol kenari
otoparklarin iicretlerinde bloklardaki yogunluga, giiniin saatine ve haftanin giiniine
gore degisiklikler olmaktadir. Park yeri bulunmadig1 zamanlarda tcretler, park yeri

uygun olana kadar kademeli olarak yiikselmektedir (NAIOP, 2014).
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2.7 Otopark Etiitleri ve Talebin Belirlenmesi

Otopark alanlar1 kent i¢i ulagim sistemi i¢in Onemli bir unsurdur. Kent
merkezlerinde otopark talebinin ¢ok yiiksek olmasi, arazi fiyatlarinin pahali olmasi ve
otopark i¢in biiyiik alanlara gereksinim duyulmasi gibi ¢éziilmesi zor sorunlar 6n plana
cikabilmektedir. Diger taraftan giizergah, tasit ve erisim noktasi gibi kent i¢i ve
karayolu ulagim sisteminin {i¢ énemli temel elemaninin birbirleri ile uyumlu olmasi
onem teskil etmektedir. Bir giizergah lizerinde hareket eden her tasit bir noktada
hareketini sonlandirarak kisa ya da uzun siireli parklanma gergeklestirecektir. Bu
nedenle otopark etiitleri, otopark biiyiikliigii ve otoparklarin yerine iliskin mevcut

otoparklarin kapasitelerinin arastirilmaya ihtiyaci vardir (Tung, 2003).

Ulastirma ve Trafik miihendisligi kapsaminda otopark etiitlerine iliskin yapilan

calismalar temel olarak agagidaki adimlar1 igermektedir:

e (Calisma Alanimin Belirlenmesi: Trafik yaraticilart ve bunlara yiirlime
mesafesinde kalan alanlar ¢alisma alaninda yer almalidir.

e Otopark Alam1 Saymmi: Yol dis1 ve yol kenar1 otoparklarda mekansal
ozelliklere gore sayim yapilir. Otoparka izin verilen alanlarda, zaman
sinirlamasinin - bulundugu ve otopark cihazlarinin (parkmetre vb.)
bulundugu alanlar belirlenir ve sayimlar buralarda gerceklestirilir.

e Otopark Doluluk Oranmin Saptanmasi: Otoparklardaki zirve saatlerde ve
giinlin farkl saatlerindeki doluluk oranlar tespit edilir. Giin boyu diizenli
araliklarla yol kenar1 ve yol dis1 otoparklarda, yiikleme alanlarinda, izinsiz
ve yasa dis1 park yapan tagitlar sayilir.

e Tasit Kalis Siiresi ve Kullanimdaki Devir: Otopark {icretlerinin
belirlenmesinde ve zaman sinirlarmin belirlenmesinde kullanilan devinim
oraninin tespiti i¢in ayn1 otopark birimini kullanan tasitin kalma siiresi ve
giin igerisinde kag farkli aracin ayni otopark birimini kullandiginin tespit
edilmesi gerekmektedir. Bu tespit plaka numaralar1 ile yapilmaktadir.

e Otopark Kullanicisimin  Temel Ozelliklerini  Belirleme: Otopark

kullanicilart hakkinda bilgi toplanmasi amaciyla kullanicilar ile sozlii
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goriismeler ve anketler yapilir. Yolculuk amaci, sikligi, yolculugun
baslangi¢ ve bitis noktasi, parklanma siiresi, ddenen licret, varig ve ayrilis
zamani, otoparka yiirlime mesafesi gibi bilgiler toplanir.

e Var Olan Talep ve Talebi Karsilayacak Otopark Yerlerinin
Karsilastirilmasi: Otopark talebi ile mevcut otoparklarin karsilastirilmasi,
calismanin boyutuna gore parsel dlgeginde olacagr gibi semt ya da kent
genelinde yapilir. Yol kenar1 otoparklar i¢in doluluk oraninin %85, yol dist
otoparklar i¢in ise bu oranin %90 olmasi1 gerekmektedir. Tam doluluk
durumunda otopark bulaman kullanicilar bilinmediginden talebin
belirlenmesinde sikint1 yasanacaktir.

e Otopark Programinin Hazirlanmasi: Tespit edilen veriler ¢ergevesinde

otopark ile iligkili kararlarin alinmasi siirecini kapsamaktadir (Kilingaslan,

2017).

Kentte yeni yapilacak otopark alanlar1 i¢in kapasitenin belirlenmesi sehir
biiyiikliigiine, merkezin yogunluguna, arazi kullanimlara ve otopark sahipliligi gibi
kriterlere baglidir. Bununla birlikte kentin niifusu arttik¢a kent merkezlerinde park
eden kullanict sayis1 azalmaktadir. Bunun nedeni, niifusun artmasi ile birlikte kentin
biiylimesi ve kent merkezi disinda ¢ekim noktalarinin olugsmasi gosterilebilmektedir.
Diger taraftan kentteki otopark talebinin belirlenmesi lizerine Amerika Birlesik

Devletleri’nde [ABD] ve Almanya’da bazi kabuller yer almaktadir (Ozdirim, 1994).

ABD’deki biiyiik kentlerde zirve saatlerde tiim kentteki tasitlarin %12’sinin kent
merkezinde park edecegi, kiiciik kentlerde ise tasitlarin %18’inin kent merkezlerinde
park edecegi goz oniinde bulundurulmaktadir. Almanya 6lciilerine gore ise; kentteki
her 5 ile 8 otomobile karsi kent merkezinde bir otopark yeri ile kent merkezlerine her
giin giren tasitlarin %7’si ile %9’u arasinda bir otopark yerinin ayrilmasi

hesaplanmaktadir. Bununla birlikte kent i¢i otopark ihtiyact i¢in formiil su sekildedir:
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P=E/D*k (2.1)

P = otopark ihtiyac1
E = tliim kent niifusu
D =1 tasita diisen niifus

k = yoresel katsay1 (3 — 5 aras1)

Kent merkezlerinde yapilacak otopark alanlarinda gelecekteki artisin da tahmini
yapilmaktadir. Almanya kriterleri 30 — 35 senelik bir projeksiyonu dngérmektedir
(Ozdirim, 1994).

2.8 Otopark Talebinin Belirlenmesine iliskin Calismalar

Diinyada ve Tiirkiye’de otopark talebini belirlemeye iliskin ¢cok sayida calisma
bulunmaktadir. Otopark talebini farkli yontemler ile inceleyen bu ¢alismalar agirlikl
olarak kent biitliniinii, kent merkezlerini ve iniversite kampiislerini kapsamaktadir. Bu
kapsamda Cikman (2003), DKS Associates [DKS] (2006), Qin, Xiao, Guan ve Pan
(2010), Giilhan ve Ceylan (2010), Tiexina, Miaomiao ve Ze (2012), Kimley-Horn and
Associates, Inc. [Horn] (2013), Boamah (2013), Rapur (2015), Uyur (2015), D.
Sorbara Parking & System Consulting [Sorbara] (2016), Akyiiz (2016), Ramli, Hassan
ve Hainin (2017), Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi [IBB] (2017), Fisher (2018), Saglik,
Ozdemir, E. Saglik, Kelkit ve Temiz (2020) ve Igbal’in (2020) ¢aligmalari

incelenmistir.

Otopark talebini yonetmek, mevcuttaki ve gelecekteki sorunlara siirdiiriilebilir
¢Ozlim yolu saglamak amaciyla otopark ana planlar1 yapilmaktadir. Bu kapsamda DKS
(2006) otopark talebini hesaplarken ¢alisma alanini odak noktalarina ayirarak
analizleri bu alanlar iizerinden yapmistir. Yol kenar1 ve yol disi tiim otoparklar
(kamusal ve 6zel) hesaplanirken, galisma alani iginde bulunan ve otopark talebini
etkileyebilecek yogunluktaki fonksiyonlarin otoparklarini da ayrica incelenmektedir.
IBB (2017) de ise Istanbul kenti bir biitiin halinde ele alinarak otopark talebi konut ve

igyerleri iizerinden hesaplanmigtir. Ayrica otopark talebi sabit ve dinamik talep olarak
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iki farkli kategoride hesaplanmaktadir. Her iki ¢aligmada da imar planlari otopark arz
ve talebini belirlemede kullanilmistir. DKS (2006) gelecek yillardaki otopark talebini
hesaplarken mevcuttaki proje yatirimlarini ve imar planlarii kullanmaktadir. Tespit
edilen otopark ihtiyacindan sonra her iki ¢aligma da farkli 6lgeklerde yeni otopark
alanlart Onerilmektedir. Ayrica siirdiiriilebilir bir kent yaratmak amaciyla otopark

talebini azaltmak igin otopark yonetim stratejileri de 6nerilmektedir.

Tasit sahipliliginin artmasiyla birlikte gelen otopark problemleri iiniversite
kampiislerini de etkilemektedir. Toplu tasima ile ulasimin zor oldugu kampiislerin yani
sira toplu tasima baglantili kampiislere de 6zel otomobil ile yolculugun artmasi
kampiis i¢inde tagit yogunlugunun artmasina ve otopark alanlarinin yetersiz kalmasina
neden olmaktadir. Boamah’mn (2013), Akyiiz’iin (2016) ve Fisher’mm (2018)
calismalar1 incelendiginde ortak noktanin kampiisteki otopark talebinin azaltilmasi
oldugu goriilmektedir. Boamah (2013) c¢aligmasinda farkli simiilasyonlar
gerceklestirmektedir. Ik simiilasyonda kampiisteki otopark iicretlerinin degistirildigi
takdirde otopark talebinde nasil bir degisimin gézlemlenecegini incelerken diger bir
simiillasyonda ise kampiiste farkli kullanicilara ait olan otopark izinlerinin
degistirilmesi ile talepteki degisimleri incelemektedir. Akyiiz (2016), kampiisteki
otopark talep karakterini olugturmak adina kullanicilara ait yas araligi, tasit sahipliligi
vb. verilerin otopark verileri ile iligkisini incelemektedir. Fisher (2018) ise
calismasinda zirve saatlerdeki otopark talebini kampiis igerisinde karsilamak icin
mevcut otoparklarin yeniden dilizenleme ile kapasite artisina gidilerek nasil

karsilanabilecegi tartismaktadir.

Kent geneli ve iiniversite kampiis alanlar1 diginda, otoyollar iizerinde bulunan
dinlenme tesislerindeki otopark talebini inceleyen Ramli ve digerlerinin (2017) yaptig1
calisma incelenmistir. Calismada arazi kullanim biiyiikliikleri ile otoyol kapasitesi
arasindaki iligki analiz ederek, otopark talebini etkileyen faktorleri ortaya

koymuslardir.

Otoparka ylirime mesafesi verilerini kullanan c¢alismalarin Horn (2013) ve

Sorbara’ya (2016) ait oldugu goriilmektedir. Horn (2013), Park + adinda bir model
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gelistirmistir. Bu model fonksiyonlara yiiriime mesafesine, fiyatina ve genel ¢ekicilige
gore bir otopark talebi sunmaktadir. Elde edilen otopark talebinin yakinlardaki otopark
alanlarinda arz edilmesine dayandirdigi yontemde, klasik otopark talebindeki —
yonetmelige gore- azalma dikkat ¢ekmektedir. Tiim c¢alismasini yiiriime mesafesi
cergevesinde inceleyen Sorbara (2016) ise, otopark talebini ¢alisan ve ziyaretci olarak
ayirmaktadir. Zirve saatlerde hesapladigi otopark talebini, ¢aligma alanindaki ada

otoparklarina yiirime mesafesini dikkate alinarak dagitmistir.

Kentte igyerleri, aligveris merkezleri, eglence ve restoran gibi farkli fonksiyonlarin
yogunlastigr kent merkezleri, ¢ekim kuvveti en yliksek yerlerdir. Bu da kent
merkezlerinde trafik sikigikligina neden olmaktadir. Toplu tasima, bisiklet ya da yaya
olarak ulasimin saglanmasi gereken kent merkezlerine 6zel otomobil ile yolculuklar
da talep edilmektedir. Farkli fonksiyonlarin yogunlagmasi nedeniyle otopark alanlar
yetersiz kalabilmektedir. Bu nedenle kent merkezlerinde otopark talebinin

belirlenmesi ve yonetilmesi 6nem kazanmaktadir.

Cikman (2003), Izmir’in kent merkezi Alsancak’taki otopark talebini hesaplarken
ticaret ve konut alanlar1 i¢in ayr1 hesaplama yapmaktadir. Ticaret ve servis alanlari i¢in
gozlem yoluyla tespit ve toplu tasima verilerini kullanirken, konut alanlar1 igin
bagimsiz birim say1s1 ve otopark yonetmeligi verilerini kullanmistir. Giilhan ve Ceylan
(2010) ise Karsiyaka ve Konak’taki otopark kapasiteleri ile devinim orani verilerini
kullanarak talebi hesaplamaktadir. Qin ve diger. (2010), calismalarinda ticaret
alanlarinda otopark talebini toplu tasimaya olan mesafe etkisinde incelemislerdir.
Cin’in Pekin kentinde yaptiklar1 calismada, oncelikle ticaret alanlarindaki otopark
talebini park iiretim orani, otopark yonetmeligine gore ihtiya¢ ve arazi kullanim
tiirlerinin sayis1 lizerinden hesaplamiglardir. Sonrasinda toplu tasima erisilebilirligini
farkl1 seviyelerde hesaplamiglar ve ticaret alanlarinin toplu tagima yiirlime
mesafelerine gore otopark talebindeki degisimi saptamislardir. Tiexina ve diger.
(2012) ise Cin’in Tianjin kentinde otopark talep tahmini i¢in formiil gelistirmislerdir.
Otopark talebini tahmin etmek icin otopark hizmet seviyesi, fiyat etki katsayisi,

devinim orani, kullanim oram1 ve motorlu tasitlarin biiyiime katsayisi gibi verileri
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kullanmislardir. Son olarak elde edilen otopark talebini karayolu sebekesinin

kapasitesi ile karsilagtirmiglardir.

Kent merkezindeki otopark sorununu tespit etmek adina Uyur (2015), yaptigi
calismada otopark talebini etkileyen faktorleri incelemistir. Niifus, sosyo-ekonomik
faaliyetler ve ulasim degiskenlerinin otopark talebi ile arasinda bir iliski olup
olmadigmi yapilan analizler sonucunda tespit etmistir. Kent merkezindeki otopark
talebini, arazi kullanimlar arasindaki iliski {izerinden inceleyen Martin ve Rapur
(2015) calisma alanin1 oncelikle izole sekilde ele alip yonetmelige gore talebi
hesaplamiglardir. Daha sonrasinda ise paylagimli otopark talebini ve karsilikli otopark
talebini hesaplamislardir. Alanin disindaki ve i¢indeki arazi kullanimlarin birbirleri ile
olan iliskisini inceleyerek giin i¢inde tek bir otopark alani kullanarak birden fazla
fonksiyonu ziyaret eden kullanicilarin analizini yapmislardir. Bu yontemi imar

planlarina uyarlayarak gelecekteki arz ve talep hesabini yapmaislardir.

Saglik ve diger. (2020) Canakkale kent merkezinde yaptiklar1 ¢alismada otopark
sorunlarini goézlem yoluyla incelemislerdir. Arazi kullanimlar1 konut, ticaret, kamusal
ve karma kullanim olarak ayirip alan karakteristigini belirlemislerdir. Sonrasinda
niifus ve kisi basina diisen tasit sayisi ile tasit sayisin1 hesaplayarak, kent merkezine
yapilan yolculuklardaki tasit sayisi ile bu tasitlara diisen otopark ihtiyaci tizerinden
otopark talebini hesaplamiglardir. Elde ettikleri sonucun otopark arzi ile kiyaslamasini
yapmuslardir. Igbal (2020) ise Pendik, Istanbul i¢in otopark talebini belirlemek adina
Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) iizerinden iki farkli yaklasim &nermistir. Ilkinde
ulagim, parklanma ve yolculuk ¢ekim merkezleri gibi parametrelerin analizini yaparak
bir yaklasim ortaya koymustur. Ikincisinde ise konut alanlari, is yerleri, karma
kullanimlar gibi farkl: tiirlerde otopark taleplerinin hesabini yaparak, otopark arzi ile

karsilastirmis ve sonrasinda otopark alanlari i¢in uygun yer se¢im analizleri yapmustir.
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Otopark talebinin belirlenmesi kapsaminda incelenen tiim ¢alismalarin 6zeti Tablo

2.6’da gosterilmistir.

Tablo 2.6 Otopark talep yontemine ait ¢aligmalarin 6zeti

Yazar Ca}llljfna C;l}llj;?a Kullanilan Veriler Otopark Talep Yontemi
Caligmada ilk asamada ticaret ve
servis alanlarindaki mevcut otopark
talebi gdzlem yoluyla hesaplanir.
Elde edilen otopark talebi, toplu
Tasit sayisi, Yolculuk tagima kullanim oranina gore
tiirii daglhr;n Ve tiiri yeniden hgsaplanarak mevcut
Otopark kapasitesi > | otopark talebi k.)ulunmaktadlr.. Kgnut
Arazi kullanm 1me;r alanlarindaki otopark talebi i¢in
Gozde 2003 Alsancak, Plant. O topz:lrk bagimsiz birim sayisi izerinden
Cikman Izmir ot tméligine gore yonetmelige uygun hesaplama
otopark talebi, Mevcut yapilir. Ikinci asamada benzer
otopark ta’Iebi sekilde imar plani iizerinden otopark
Bagims1z birim SEiylSl talebi hesaplanir. Daha sonra
mevcuttaki ve imar planlaridaki
otopark arzi tespit edilerek otopark
talebi ile karsilastirilir. Tespit edilen
ihtiya¢ dogrultusunda farkl
stratejileri onerilmistir.
Kent merkezine ait otopark
planlamasinin yapildigi bu ¢calismada
alan odak noktalarina ayrilmis ve
analizler bu bolgeler lizerinden
yapilmigtir. Otoparklar kamusal ve
ozel otopark olarak ayrilmustir.
Otopark kapasiteleri Giinliik ve saatlik ptopark talebine
Giinliik ve saatlik " | gore ot(.)parlflar.da.kl doluluk oranlari
otopark talepleri tespit ed11m1§t1r. Ay.rlca farkli
Yonetmelige gér,e otopark profillerine sahip olan donat1
DKS 2006 Sacramento, otopark talebi imar alanlarinin otopark doluluk oranlari
Associates ABD ’ da incelenmistir. Gelecekteki

plani, Yolculuk tiirii ve
dagilimi, Otopark
fiyatlari, Arazi
kullanim

otopark talebini ( 2, 2-5, 5-10 tizeri
yillik) tespit etmek i¢in proje
yatirimlart ve imar planlari
kullanilmistir. Imar planlari
gelecekteki otopark arzini tespit
etmek i¢in de kullanilmistir. Son
olarak otopark ihtiyaci i¢in biiyiik,
orta ve kiigiik kapali otopark alanlar1
ve stirdiiriilebilir otopark yonetim
stratejileri onerilmistir.
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Tablo 2.6 devamu

Ticaret alanlarinda otopark talebinin
analiz edildigi ¢aligmada 6ncelikle
ticaret alanlarindaki otopark talebini
Huanmei Arazi kullanim, park iiretim oranini; briit kat alanlart
Qin, Qing Otopark iiretim orani, tizerinden, otopark yonetmeligine
Xiao, Yonetmelige gore gore ihtiyag ve arazi kullanim
Hongzhi 2010 Pekin, Cin otopark ihtiyaci, tiirlerinin sayist ile hesaplamislardir.
Guan, Otopark kapasiteleri, Sonrasinda toplu tagima
Xiaosong Toplu tagima yiiriime erigilebilirligini farkli seviyelerde
Pan mesafeleri ve siireleri | hesaplamislar ve ticaret alanlarinin
toplu tagima ylirime mesafelerine
gore otopark talebindeki degisimi
saptamuslardir.
Konak ve Karsiyaka ilgelerindeki
otopark kapasitelerinin devinim
orant ile ¢arpimi sonucu otopark
talebi elde edilmistir. Daha sonra bu
talebin azaltilmasi amaciyla
Gérkem Litman 1n"(202.1) sunmus qldugu
. Konak & . ] otopark yonetim stratejilerinden
Giilhan ve Otopark kapasiteleri,
Y 2010 Karsiyaka, . ¢alisma alanina uygun olan;
Halim e Devinim orant
Ceylan [zmir payl_a§1m11 park, park uygulamalari,
mobilite yonetimi, finansal tegvikler
ve bilgilendirme ile reklami1
gelistirmenin uygulandig1 takdirde
otopark talebinin ne kadar
azaltilabileceginin tespiti
yapilmaktadir.
Zirve saatlerdeki gelistirilmis
otopark talep tahmini i¢in devinim
Otopark kapasitesi, orani, otopark kullanim orani ve
Devinim orani, Park | motorlu tasitlarin biiytime katsayisi
Cheng eden tasit sayisi, Park hesaplanir. Elde edilen veriler
Tiexina, yerindeki parklanma | gerekli formiile uygulandiginda zirve
Tai 2012 | Tianjin, Cin | siiresi, Otoparklarin saatteki otopark talebi tespit edilir.
Miaomiao, ¢alisma siiresi, Daha sonra otopark talebinin yol
Ma Ze Parklanma orani, Yol sebekesi kapasitenin altinda olup
kapasitesi, Motorlu | olmadigi; parklanma orani, beklenen
tasit sayist ag servis katsayisi ve yol kapasitesi
verilerinin hesaplanmasiyla tespit
edilir.
. Gelistirilen Park + Modeli, her bir
Arazi kullanim, D .
.. O tesisin yiiriime mesafesine, fiyatina
Yonetmelige gore . .
o .. . | ve genel ¢ekiciligine bagl olarak,
otopark ihtiyag verileri, | .. 2. s
: . ongoriilen park etme talebini bitisik
Kimley- Yolculuk tiirii ve . >
9 otopark alanlarina tahsis edilmesine
Horn and Durham, dagilim oranlari, s
. 2013 . dayanmaktadir. Park + Modelinin
Associates, NC, ABD Otoparka yiiriime .
. . . ciktilart arasinda park talebi, park
Inc. stireleri ve mesafeleri,
.| arzi, genel fazlalik ya da karsilanan
Otoparklarin hafta ici, .
e talep, gizli (karsilanmamais talep) ve
hafta sonu ve giinliik .
geleneksel park talebi
doluluk oranlari
bulunmaktadir.
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Tablo 2.6 devamu

Kullanici tiirii oranlari,
Otopark kapasiteleri,

fiyatlari, maliyetleri ve
gelirleri, Toplu tagima

verileri

i

Parklanma modeli i¢in Vensim PLE
boliime ayrilmistir. Ayrica model

kullamlnustir. Tlk bolimde zirve

dogrultusunda otopark fiyatlarindaki

incelenmistir. Tkinci simiilasyonda

yazilimi kullanilmis ve iki ayri
bes yillik bir tahmin i¢in

kullanim talebi, fiyat, park dist
kullanicilar ve otopark arzi
kullanilmistir. Kullanilan veriler

degisimin talebe olan etkisi
gdzlenmistir. Tkinci boliimde iki
farkli simiilasyon uygulanmuis,
birinci simiilasyonda sadece
cretlerde degisiklik yapilarak talep

ise otopark izinlerinde degisiklik
yapilarak talep incelenmistir.

otopark ihtiyag verileri,

Arazi kullanim,
Yonetmelige gore

Yolculuk tiirleri ve
dagilimlari, Zirve
saatlerdeki parklanma
sayi1s1

otopark talebinin belirlenmesi, 2. Bir

hesaplanmasi, 3. Daha sonrasinda i¢
ve dis alanlardaki arazi kullanimlarin

karsilikli park yerinin hesaplanmasi.

Calisma alani (i¢) ve ¢evresi (dis)
ayr1 bir sekilde incelenmistir: 1.
Oncelikle calisma alan (i¢) izole

kabul edilip, yonetmelige gore

otoparkin giin i¢inde farkli
kullanicilar tarafindan kullanilmast
incelenerek paylasimli park yerinin

karsilikli iligkisi incelenerek

Boylelikle arazi kullanimlar
aralarindaki iliski belirlendikten
sonra otopark talebinin nasil
azaltildig: belirlenmistir. Son olarak,

yontemin imar planlarina
uyarlanmast ile gelecekteki arz ve
talebin hesaplanmaktadir.

Minnesota
Emmanuel State
Frimpong | 2013 o
Boamah University,
ABD
Jacob
Martin, Midland,
Sneha Fo15 Avustralya
Rapur
Kadikdy,
Enes Uyur | 2015 istanbul

Niifus, Otopark
kapasiteleri, Otopark
fiyatlari, Giinliik
otopark talebi, Tagit
sayisi, Arazi kullanim,
Yolculuk tiirleri ve
dagilimi, Bagimsiz
birim sayis1

Kadikdy'deki otopark talebi farkli
gruplarda ele alinarak incelenmistir:
1. Yerlesik niifus; niifus ile tasit
sahipliligi verisi kullanilarak, 2.
Sosyal ve ekonomik hareketlilik; is
yeri sayisi, ortalama kisi ve tasit
sahipliligi kullanilarak mevcuttaki
otopark talebi hesaplanmigtir. Daha
sonra otopark talebini olusturan
etkenler, niifus, sosyo-ekonomik
faaliyetler ile ulagim degiskenleri
tizerinden incelenerek otopark
sorununun varligi tespit edilmistir.
Bu dogrultuda alan i¢in uygun
otopark yonetim stratejileri
Onerilmistir.
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Tablo 2.6 devamu

Arazi kullanim,
Otoparka yiiriime
mesafeleri ve siireleri,

Calismada otopark talebi igin
asagidaki yontemler
uygulanmaktadir: 1. Arazi kullanim
miktar1 ve zirve saatlerdeki talebi

D. Sorbara Giinliik ve saatlik hesapla. 2. Zirve saatteki talebi
Parking & 2016 Ontario, otonark talepleri bloklara dagit 3. Talebi blok
System Kanada P repert, otoparklarindaki arz ile kiyasla 4.
. Parklanma siireleri ve i . ..
Consulting Yiiriime mesafesine gore otopark
amagclari, Otopark .
. . talebini yakala 5. Otopark arzim
kapasiteleri, Calisan ve . . N
. . calisan ve ziyaretgiye gore nereye
z1yaret¢l sayist .. SRR .
yerlestirilecegini yiiriime mesafesine
gore optimize et
Caligmada yapilan anket sonucu elde
Otopark kapasiteleri, edilen kullanici verilerinin (yas
Kullanici verileri, Tagit | araligi, tasit sahipliligi vb.) otopark
Yildiz " S e e
Murat Teknik sayisi, Ulagim tiirleri, verileri ile olan iligkisi
Hiiseyin 2016 Universitesi mesafeleri ve siireleri, | incelenmektedir. Elde edilen veriler
Akyiiz istanbul ’ Giinliik ve saatlik dogrultusunda kampiisteki otopark
otopark talebi, talep karakteri tespit edilmektedir ve
Devinim orani bu dogrultuda otopark yonetim
stratejileri onerilmistir.
Otopark talebine ait modellemelerde
kullanilmak {izere arazi kullanim
Izzul biiyiikliikleri ile otoyol kapasitesi
Ramli, Sitti Arazi kullanim, arasindaki iligkiyi incelemek i¢in
Asmah Johor Giinliik ve saatlik korelasyon ve yine arazi kullanim
Hassanve | 2017 Malez ,a otopark talepleri, biiytikliigii ile otopark talebi
Mohd. y Otopark devinim orani, | arasindaki iliskiyi incelemek i¢in
Rosli Otoyol tasit kapasitesi, regresyon analizi yapilmistir. Bu
Hainin analizler sonucunda arazi kullanim
ve yol kapasitesinin otopark talebi
iizerindeki etkisi tespit edilmistir.
Otopark talebi iki grupta ele
alinmistir: Sabit talep ve dinamik
talep. Sabit talep de kendi i¢inde
konut ve igyeri talebi olmak iizere
ayrilmaktadir. Talebi belirlemek
amactyla GIS programi
Niifus, Tasit sayisi, kullanilmistir. Konut talebi tasit
Yolculuk tiirii ve sahipliligi ve bagimsiz birim sayisi
dagilimi, Otopark iizerinden; isyeri talebi ise istihdam
tiirlerine gore sayi1s1, igyeri bagimsiz birim
: kapasiteleri, Giinliik ve | sayilarina dagitilarak hesaplanmistir.
Istanbul ) o . iy
- . . saatlik otopark Toplamdaki sabit talebi bulmak igin
Biiyiiksehir | 2017 Istanbul . . L
S talepleri, Yola ise, konut ve igyeri verileri
Belediyesi

parklanma orani, Arazi
kullanim, Bagimsiz
birim sayisi, Istihdam
say1s1, Imar planina
gore arz

biitiinlestirilip iki veriden en yiiksek
olanin alinmasi ile hesaplanmustir.
Dinamik talepte ise fonksiyonlarin
hareketliligi giiniin ii¢ farkli zaman
dilimine gore gruplandiriimis ve
anket sonuglarina gére mahallelerin
¢ekim giigleri ile birlestirilerek
otopark talebi hesaplanmigtir. Talep
dogrultusunda yeni otopark alanlar
ve otopark yonetim stratejileri
Onerilmistir.
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Tablo 2.6 devamu

Kullanic tiirii oranlari,
Ulasim tiirleri,

Calismada otopark alanlarindaki
zirve saatlerdeki talebin tespit edilip,
arzin yetersiz kaldig1 otoparklarin
belirlenmesi, daha sonrasinda
mevcuttaki otopark alanlarinin

oranlari, Tasit
sahipliligi, niifus

Humboldt . . . . . . .
mesafeleri ve siireleri, yeninden diizenleme ile kapasite
. State o . .
Michael 2018 Universit Tiirlerine gore otopark | artisina giderek talebin karsilanmasi
Fisher Verstly, kapasiteleri, Otopark | amaglanmaktadir. Gelecekteki talebi
California, ) . ) S
ABD iicretleri, Saatlik ve azaltmak amacuiyla {iniversiteye
giinliik otopark ulasimda alternatif tagitlara
kullanim oranlar1 yonlendirebilecek (fiyatlandirma,
otoparklarin diger ulagim tagitlarina
gore tasarlanmasi vb.) politikalarin
izlenmesi hedeflenmektedir.
SAa Ifiﬁ: Kent merkezinde otopark
gle projeksiyonunun yapildigi
 Tugee calismada, kentteki otopark ihtiyact
Ozdemir, Canakkale | Arazi kullanim tiirleri, i i f ..
. . niifus, tasit basina diisen niifus
Elif Saglik, | 2020 Kent Niifus, Tasit sayilart, . .
; ; 7| degerleri kullanilarak hesaplanmistir.
Abdullah Merkezi Otopark kapasiteleri . . 2
Kelkit ve Mevcuttaki otopark kapasiteleri ile
kiyaslamasi yapilip, stratejiler
Merve o T
- onerilmistir.
Temiz
Calismada otopark talebi konut
alanlari, is yerleri ve dinamik
otopark talebi seklinde
hesaplanmaktadir. Konut alanlarinda
otopark talebi, bagimsiz birim sayisi
ve tasit sahipliligi ile
Arazi kullanim tiirleri, hesaplanmaktadir. Is yerlerinde
Bagimsiz birim otopark talebi ise is yeri bagimsiz
Ahmad Pendik sayilari, Yol bilgileri, birim sayist ile ¢aliganlarin tagit
Shekib 2020 i tanbu'l Otopark kapasiteleri, kullanim orani tizerinden
Igbal Yolculuk dagilim hesaplanmaktadir. Sonrasinda konut

ve ig yeri talepleri birlestirilerek

karma otopark talebi elde

edilmektedir. Dinamik otopark talebi

ise mahalle ¢ekim katsayist ve

dinamik tagit yolcugu ile

hesaplanmaktadir. Elde edilen veriler

mevcut otopark arz1 ile
karsilastirilmaktadir.

Otopark talebini belirlemeye yonelik yapilan ¢alismalarda kullanilan veriler ve

yonteme iliskin bilgiler Tablo 2.7°de 6zetlenmistir.
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Tablo 2.7 Literatiir sonug tablosu

Mekansal

Veriler Veriler Otopark ve Yolculuk Verileri Yontem
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Calismalar Q

DKS (2006)
Qin vd.
(2010)

Gililhan &
Ceylan
(2010)

Tiexina vd.
(2012)

Horn (2013)
Boamah
(2013)

Martin &

Rapur

(2015)

Uyur (2015)
Sorbara

(2016)

Akyiiz

(2016)

Ramli vd.

(2017)

IBB (2017)

Fisher

(2018)

Saglik vd.
(2020)
Igbal (2020)

Toplam
Say1

a: Otopark kapasiteleri ile devinim orani tizerinden hesaplama

b: Arazi kullanimlarin birbiri ile olan iliskisi tizerinden hesaplama

c: Yerlesik niifus ile sosyal ve ekonomik hareketlilik iizerinden hesaplama

d: Verilere ve tahminlere dayali zirve talebi, yilirime mesafesinde bloklara dagitma
e: Talebi mevcuttaki otopark kapasitelerini arttirarak karsilama

51



Tablo 2.7 incelendiginde ¢aligsmalarda en ¢ok kullanilan verilerin; arazi kullanim
tiirleri, yolculuk tiirii ve dagilimi, otopark kapasiteleri, giinliik ve saatlik otopark talep
verileri oldugu goriilmektedir. Bu verilerin yan1 sira bagimsiz birim sayisi, kullanici
tiiri oranlar1 (galisan — ziyaret¢i), devinim orani, tasit sayisi, otopark yonetmeligine
gore talep verileri, imar planindaki arz ve otopark fiyat verilerinin de kullanildigi
goriilmektedir. Kullanilan bu veriler dogrultusunda otopark arzinin, talebin ne kadarin
karsiladig1 ve gelecekte arz talep iliskisinin ne olacagini tahmin eden farkli yontemler
kullanilmaktadir. Otopark talebinin arazi kullanim, yol kapasitesi, sosyo-ekonomik
durum, niifus vb. verilerle iligkisinin incelendigi gibi, gelecekteki talebin; imar planlari
tizerinden, programlar {izerinden farkli yontemlerle tahmin edildigi de goriilmektedir.
Mevcuttaki otopark arzinin; otopark kapasiteleri ile imar planlarindaki arz iizerinden
tespit edildigi, bununla birlikte Onceligi otopark arzinin talebi karsilamasi olan
caligmalarin oldugu gibi arz1 arttirmak yerine talebi etkiyen faktdrlerin incelenerek,
talebin nasil disiriilebilecegi tizerine stratejilerin  Onerildigi ¢alismalar da

goriilmektedir.

Incelenen tiim ¢alismalarda, otopark talebinin belirlenmesinde ve talep olusumunun
temelinde arazi kullanimlar ile ilgili parametrelerin oldugu goriilmektedir. Dolayisi ile
arazi kullanim tiirlerinin farklilastig1 ve 6zellikle ticaret kullanimlarinin yogunlastigi
kent merkezleri otopark talebinin belirlenmesi ve yonetilmesinde Oncelik
olusturmaktadir. Diger taraftan arazi kullanim tiirlerinin yani sira yol bilgilerinin
kullandig1 ¢alismalar da yer almaktadir. Arazi kullanim tiirlerine erisimde ve otopark
arayis1 sirasinda, yollarin fiziksel nitelikleri otopark talebi i¢in 6nemli bir parametre
olarak dikkat ¢cekmektedir. Bununla birlikte incelenen calismalarda toplu tagimaya
iligkin verilerin kullanilmasi yaygin olmasa da, kullanicilari bireysel otomobil yerine
alternatif ulasgim seceneklerine yonlendirmesi nedeni ile toplu tasima parametreleri
otopark talebi i¢in 6nem teskil etmektedir. Dolayisi ile otopark talebini belirlemeye
yonelik calismalarda arazi kullanim tiirleri, alternatif ulagim ve yol niteliklerine iliskin
parametrelerin birlikte ele alinarak kullanilmasi, talebi belirlemeye yonelik kapsamli

bir ¢calisma yapilmasinda 6nemli rol oynayacagi diistiniilmektedir.
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2.8.1 Arazi Kullanim Verilerinin Otopark Talebinde Kullanimi

Otopark talebi kapsaminda incelenen ¢alismalarda otopark talebi ve arazi kullanim
arasindaki iliskiyi agiklamak adina, arazi kullanim verilerinin nasil kullanildig

incelenmistir.

Cikman (2003), calismasinda otopark talebini hesaplarken arazi kullanim verilerini
tiirlere gore kullanmistir. Ornedin konut ve ticaret-servis olarak ayirdigi otopark
talebinde ticaret-servis alanlarin1 perakende satis, egitim, eglence ve kamu servisleri
gibi ayrintilarla gézlem yoluyla hesaplanmistir. Konut alanlarinda ise bagimsiz birim

sayisini kullanarak otopark talebi hesaplanmaistir.

DKS (2006)’nin ¢alismasinda da arazi kullanim tiirii konut, isyeri ve restoran,
eglence, gece hayati olarak ayrilmaktadir. Ayrica arazi kullanim tiirleri iginde otopark
talebini etkileyen belirli yerlerde ve diger kullanim alanlarinda otopark arz ve talepleri
ayrt incelenmektedir. Bununla birlikte otopark yonetmeliginde arazi kullanim

biiyiikliiklerine gore otopark ihtiyaci da hesaplanmaktadir.

Tiexina ve diger. (2012), kent merkezinde se¢mis olduklari alandaki ticaret, konut,
igyeri, egitim, eglence — kiiltiir ve restoran alanlarinin biiyiikliigii (parsel ve bina)
verilerini bu alanlarda bulunan otopark alanlari ile oranlayarak otopark tiretim oranini
hesaplamaktadir. Elde edilen veri gelistirilen otopark talep tahmin modelinde

kullanilmaktadir.

Rapur (2015), ¢alismasinda oOncelikle izole olarak kabul ettigi alanda otopark
yonetmeliginde belirtilen kosullarda arazi biiytkliiklerine goére otopark talebini
hesaplamaktadir. Daha sonra farkli arazi kullanim tlirleri arasindaki iligkiyi
inceleyerek kullanilan tek bir otopark biriminin hangi arazi kullanimlara hizmet
ettigini tespit etmektedir (paylagimli park). Son olarak ise karsilikli park yeri
hesaplanirken konut, isyeri, perakende ticaret, restoran, otel ve sinema
fonksiyonlarinin birbirlerine yapilan yolculuk oranlarini hesaplanmaktadir. Kisacasi

bu calismada otopark talebindeki en Onemli faktoriin, arazi kullanim tiirlerinin
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birbirleri ile olan iligkinin dogru tespit edilmesi oldugu goriilmektedir. Otopark
talebini azaltma agisindan benzer sekilde Horn (2013) calismasinda gelistirdigi model
ile yonetmelige gore olan talebi en aza indirmektedir. Gelistirdigi Park + Modelinde
yolculuk tiiri ve dagilimi, 6zel ve kamusal otopark iliskisi ve yiirlime mesafesi
girdileri ile olusturdugu maksimum, minimum ve ortalama otopark talebinin
yonetmelige gore ihtiyag ile karsilagtirirken arazi kullanim tiirlerini (perakende ticaret,
eglence —gece hayati-, igyeri ve restoran vb.) ve biiytikliiklerini kullanmaktadir. Horn
(2013) gibi yiiriime mesafelerine gore talebi inceleyen Sorbara (2016) ise Oncelikle
calisma alanindaki arazi kullanim profilini ¢ikarmak adina arazi kullanimlarin tiiriine
gore biiyiikliiklerini ve sayilarini tespit etmistir. Bununla birlikte ¢calisma alani i¢indeki
otoparklara 50 m ve 100 m mesafedeki hangi arazi kullanim tiirlerine (perakende
ticaret, igyeri, servis, restoran / yemek) hizmet edebileceginin analizini yapmistir ve

bu kullanimlarin giin i¢inde saatlik otopark taleplerini tespit etmistir.

Uyur (2015), arazi kullanim tiirlerinin (kamu, egitim, aligveris ve ticaret, turizm ve
kiiltiir sanat eglence faaliyetleri) nitelik olarak otopark talebine olan etkisini ele
almaktadir. Is yerlerindeki otopark talebi hesabini ise istihdam verileri {izerinden
hesaplamaktadir. Canakkale kent merkezinde gelecekteki otopark talebini tahmin
ettikleri calismada Saglik ve diger. (2020), arazi kullanim tiirlerine iliskin verileri kent

merkezinin karakteristigini ortaya koymak i¢in kullanmiglardr.

Arazi kullanim verilerinin kullanildig1 bir baska ¢alismada Ramli ve diger. (2017)
dinlenme tesisinde bulunan arazi kullanimlarin biiyiikliiklerinin otopark talebi ve
otoyol kapasitesi arasindaki iligkinin degerlendirildigi goriilmektedir. Arazi
biiyiikliiklerinin otopark talebini dogrudan etkiledigi sonucuna varilmaktadir. Ticaret
alanlarinda otopark talebini analiz eden Qin ve diger. (2010) ise ticaret alanlariin briit
kat alanlar tizerinden toplu tasima segeneklerine olan yiiriime mesafeleri {izerinden

inceleme yapmaktadir.
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 2017 yilinda yayinlanan Otopark Ana

Plani’'nda ve Igbal’in (2020) calismasinda sabit talep belirlenirken konut ve

isyerlerindeki otopark talepleri incelenmektedir. Konut alanlarindaki talep i¢in tasit
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sahipliligi ve bagimsiz birim verileri kullanilmistir. iBB’de (2017) isyeri talebi igin
istihdam sayilar1 ve isyeri bagimsiz birim verileri kullanilirken, igbal (2020)
calisanlarin otomobil kullanim oranmi kullanmustir. IBB’de (2017) dinamik talep
hesaplanirken is ve konut haricindeki fonksiyonlara yapilan yolculuk verileri dikkate

alimustir.

Sonug olarak kullanilan arazi kullanim tiirlerinin genellikle konut, isyeri, eglence
ve restoran seklinde ayrildigir goriilmektedir. Bu fonksiyonlarin alan biiyiikliileri,
yonetmelikteki kriterlere gore hesaplanma agisindan kullanilmaktadir. Konut ve
igsyerlerindeki otopark talebini hesaplamak i¢in bagimsiz birim sayilarinin ve niifus

verilerinin de kullanildig1 goriilmektedir.
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BOLUM UC
CALISMA ALANI ALSANCAK MERKEZ BOLGESINE ILiSKIN
MEKANSAL ANALIZLER

Bu béliimde Izmir’in yolculuk talebi en yiiksek kent merkezlerinden biri olmasi,
farkl ticari fonksiyonlarin bir arada bulunmasi ve otopark talebinin yiiksek olmasi
nedeniyle calisma alan1 olarak belirlenen Alsancak bolgesine iliskin analizler

yapilmustir.

3.1 izmir i¢indeki Konumu ve Yakin Cevre iliskisi

Kent merkezlerinde otopark talebinin belirlenmesine iligkin bir ydntemin
uygulanacagr bu calismada, calisma alani olarak secilen Alsancak bdlgesinin
bulundugu Konak ilgesi, Izmir icin yonetim alanlarinin, ticaret alanlarinin, is yerlerinin
ve eglence mekanlarinin bulundugu geleneksel kent merkezi konumundadir.
Geleneksel kent merkezi giineyde Kemeralt1 bolgesinden, Kuzeyde Alsancak Limana
kadar uzanmaktadir. Yeni kent merkezi ise Alsancak Liman arkasindan Bayrakli

ilgesine uzanmaktadir.

3.1.1 Cografi Konum

Calisma alaninm bulundugu izmir, Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK] (2020)
verilerine gore 4 milyon 394 bin 694 niifusa sahiptir. Konak ilgesi ise 344 bin 678
niifusu ile kentin en kalabalik besinci ilgesidir ve Izmir’in kent merkezi konumundadar.
Kuzeyinde Bayrakli, batisinda Izmir Kérfezi, dogusunda Bornova ve Kemalpasa,

giineyinde ise Buca ve Karabaglar ilgeleri yer almaktadir (Sekil 3.1).
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Sekil 3.1 Izmir i¢indeki konumu

3.1.2 Ulasim Altyapist

Bolge kent merkezi konumunda olmasi nedeniyle yonetim birimleri, ticaret ve
eglence alanlarinin da merkezidir. Bu nedenle kentin her bdlgesinden yolculuk
¢ekmektedir. Bolgeye kuzeyden, giineyden ve dogudan ekspres yollar araciligiyla
birincil ve ikincil yollar ile erisim saglanabilmektedir. Kara yollarinin yani sira rayl
sistemlerle de ulasim saglanabilmektedir. Fahrettin Altay’dan Halkapinar’a uzanan
tramvay hatt1, Selguk’tan Aliaga’ya kadar uzanan banliy® hatt1 (Izmir Banliyd Sistemi
[Izban]) ve Fahrettin Altay’dan Bornova’ya uzanan hafif rayli metro hatt1 bolgeye
erisimi rayli sistemler ile miimkiin kilmaktadir. Bunun yam sira bdlgenin izmir
Korfezine kiyist olmasi nedeniyle vapur hatlari ile Konak, Pasaport ve Alsancak Vapur
Iskelelerine erisim saglanabilmektedir. Alternatif ulasim seceneklerinden biri olan
bisiklet ile erisim, Izmir Korfezi kiy1 seridine paralel uzanan bisiklet yoluyla
saglanmaktadir. Ayrica yayalastirilmis alanlarin fazla olmasi nedeniyle bdlgeye yaya
olarak erisim de miimkiindiir. Diger taraftan Izmir tarih boyunca liman kenti olarak
taminmugtir. Alsancak’in kuzeyinde, Izmir Kérfezinin dogusunda Tiirkiye’nin ithalat

ve ihracatinda 6nemli bir lojistige sahip Alsancak Limani yer almaktadir. 1955 yilinda
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yapimina baslanan liman Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD)
tarafindan isletilmektedir. 635.000 m?’lik saha alanina sahip liman, agirhkli olarak
konteyner ve kurvaziyer limani1 olarak hizmet vermektedir (Izmir Kalkinma Ajansi
[IZKA], 2019). Konak ve yakin ¢evresine iliskin ulasim baglantilar1 Sekil 3.2°de

goriilmektedir.

.
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Sekil 3.2 Konak ve yakin ¢evresi ulagim baglantilari

3.1.3 Plan Kararlari ve Imar Durumu

Calisma alanmin bulundugu Alsancak, Konak’in iist ol¢eklerden, uygulama
oOlgegine kadar olan ¢evre diizeni plani ve imar plani kararlarina iligkin incelemelerde
bulunulmustur. Bélgeye ait 08.10.2012 tarihli 1/25.000 Olgekli Izmir Biiyiiksehir
Biitiinii Cevre Diizeni Plan1 ve 29.01.2018 tarihli Konak 1. Etap 1/5000 Olgekli Nazim
fmar Plan1 ve 24.01.1985 tarihli 1/1000 Olgekli Uygulama Imar plan1 bulunmaktadar.
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Sekil 3.3 1/25000 Olgekli izmir Biiyiiksehir Biitiinii Cevre Diizeni Plan1 (IBSB, 2013a)

Sekil 3.3’te goriildiigii iizere 1/25000 Olgekli izmir Biiyiiksehir Biitiinii Cevre
Diizeni Plani incelendiginde Alsancak’in kent merkezi konumunda bulundugu ve
Merkezi Is Alan1 (MIA) olarak tamimlandig: gériilmektedir. IBSB (2013c) plan
notlarma gore MIA: “Izmir Kenti ve etkilesim alanina hitap eden uzmanlagmis hizmet
ve ticaret fonksiyonlarinin yogun bir sekilde yer secimi yaptig1 ¢aligma, yonetim ve
finans kuruluslar1 acisindan cazibe merkezi niteliginde olmasi beklenen alanlardir.”
Bununla birlikte bu alanlarda biiro, carsi, is hani, idari tesisler, kamu kurum ve
kuruluglari, turistik tesisler ile teknik ve sosyal altyap1 tesisleri yer alabilmektedir.
Ayrica kent merkezinin ticaret islevi, turizm ve konaklama islevi ile birlikte konut
yapilagmasina imkan vermesine karsin bolgenin agirlikli olarak ticaret ve turizm

hedefleri cercevesinde gelismesi dngdriilmiistiir (IBSB, 2013b).
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Alt 6lgekli planlar incelendiginde, ¢aligma alanini kapsayan 1/5000 Olgekli Konak
1. Etap Nazim Imar Plan1 Sekil 3.4’te goriilmektedir. IBSB (2018b) plan agiklama
raporuna gore alana iliskin sorunlar; alanin kent merkezi olmasi nedeniyle,
yapilasmanin neredeyse tamamlanmis olmasi, rantin yiiksek olmasi, hizla artan
kentlesmeye bagli tasit sahipliliginin artmasi1 ile yeni otopark alanlarmi
ayrilamamasinin yani sira sosyal ve teknik altyapir donatilarinin kazandirilamamasi
olarak tanimlanmistir. Bununla birlikte nazim planda ¢alisma alaninin, donati alanlari
haricinde ticaret-turizm ve konut alaninda kaldigi goriilmektedir. Bu alanlarda konut,
ticaret ve turizm alanlarinin disinda plan karar1 gerekmeksizin ticari otopark, sosyo-
kiiltiirel tesisler yapilabilmektedir. Ancak bu alanlar i¢in katli otopark, egitim ve saglik
tesisi yapilabilmesi i¢in planda degisiklik yapilmas1 gerekmektedir (IBSB, 2018a).
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3.2 Calisma Alanm — Alsancak

Alsancak bolgesinin kuzeyinde 550 tasit kapasiteli ve rampali Alsancak Cok Katli
Otoparki, giineyde ise 280 tasit kapasiteli ve asansoOrlii Alsancak Tam Otomatik
Otoparki ile 133 tasit kapasiteli Alsancak Yeralti Otoparki olmak iizere 24 saat hizmet
veren Ui¢ yol dist otopark bulunmaktadir (Sekil 3.5). Bununla birlikte alanin batisinda
ve glineyinde yogunlasan bir¢ok noktada yol kenari1 otoparki bulunmaktadir. Bu
kapsamda ¢alisma alan1 sinir1, Cok Katli Otopark, Yeralt1 Otoparki ve Tam Otomatik
Otoparkina 500 metre yiirime mesafesi icinde bulunan Alsancak mahallesinin
tamamini, Kiiltiir ve Mimar Sinan mahallelerinin ise biiyiik bir kismini i¢ine alan 92
hektarlik bir alan1 kapsamaktadir. Bir baska ifadeyle, calisma alami giineyde
Kiiltiirpark Fuar Alani, doguda izban rayl sistem hatti ve TCDD hizmet binalari,
kuzeydoguda Alsancak Limani ve batida Kordon’a kadar olan bdlgeyi kapsamaktadir.
Gilineyde Kiiltiirpark fuar alani, biinyesinde otopark alanlarina sahip olmasi nedeniyle
calisma alanina dahil edilmemistir. Ayrica Kiiltiirpark fuar alaninda bulunan yol dis1
otopark alani, fuar alani icerisinde yer alan agirlikli olarak fuar, rekreasyon, spor,
sosyo-kiiltiirel gibi aktivitelere hizmet vermesi nedeniyle kapsam dis1 birakilmistir.
Benzer sekilde Alsancak Limani ve Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari’na
(TCDD) ait bolgeler otoparklara yiiriime mesafelerinde kaliyor olmasina karsin, farkl
imar plani kosullar ¢ercevesinde ve kendi biinyelerinde otopark alan1 barindirmalari
sebebiyle kapsam dis1 birakilmistir. Ayrica giineyde yer alan Kahramanlar Otoparki,
konumu itibari ile kuzeydeki ticari fonksiyonlardan uzak olmasi ve otoparka iliskin
veri temin edilememesi nedeniyle, caligma alanin1 olusturan otoparklara dahil
edilmemistir. Bununla birlikte Liman ve TCDD arasinda kalan Liman Caddesi
lizerindeki tramvay, izban ve otobiis duraklar1 caligma alanina erisim agisindan dnem

teskil ettigi icin alana dahil edilmistir.
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Sekil 3.5 Calisma alani ve sinirlar

Caligma alaninin bulundugu bolge, geleneksel kent merkezinde yer almaktadir
(Sekil 3.6). Glineyde yer alan Basmane Garina 950 m, Kemeralt1 bolgesine 1.000 m,
Agora Oren Yerine 1.300 m ve Konak Meydanma 1.900 m; doguda yer alan
Halkapinar Aktarma merkezine ise 1.800 m uzaklikta bulunmaktadir. Yukarida da
bahsedildigi lizere ¢alisma alanini sinirlandiran Kordon, Alsancak Limani, Alsancak

Gari ve Kiiltiirpark Fuar alanina yiirliime mesafesinde yer almaktadir.
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Sekil 3.6 Alsancak Bolgesi ve yakin gevresi

3.2.1 Planlama Siireci

[zmir kenti gerek tarihi, gerekse jeopolitik konumu nedeniyle 19. yy. *da Avrupa
ve Akdeniz ticaretinde 6nemli bir merkez olmustur. Ancak buna ragmen Cumhuriyet
donemine kadar kapsamli planlama ¢alismalar1 olmamustir. Ozellikle 1922 yilinda
yasanan biiyiik Izmir yangim kentin planlanmasimi 6ncelik haline getirmistir. 1925
yilinda izmir’in ilk planlar1 Fransiz Rene ve Raymond Danger kardesler tarafindan
hazirlanmistir. Daha sonralari Fransiz planct Prost’un katkilari ile hazirlanan plan da
onceki plan gibi yangin alanlar1 ile sinirli kalmistir. Planlar genel olarak geometrik

diizen, genis caddeler ve biiyiik parklar seklinde olmustur (Sekil 3.7).

Sekil 3.7 Danger & Prost Plan1 (Cirak, Demirden, Hekimoglu ve Cengiz, 2015)
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1939 yilinda gorevlendirilen Le Corbusier’in planlama calismalar1 2. Diinya
Savasi’nin da etkileriyle uygulama asamasina getirilememistir. 1950 yilinda, Mimar
Kemal Ahmet Aru, Mimar Canbolat ve Mimar Giindiiz Ozdes’in projeksiyon y1l1 2000
olan plan1 1955 yilinda onaylanmistir. Ancak hedeflenen niifusa 1960 yilinda
ulasilmasi nedeniyle yeninden planlama caligmalar1 giindeme gelmistir. 1965 yilinda
Izmir Metropoliten Alan Nazim imar Plan1 Biirosu kurulmustur ve biironun hazirlamis
oldugu 1/25.000 6lgekli Nazim Imar Plan1 1973 yilinda onaylanmustir. Ancak bu plan
1/25000 olgekli plan yapma yetkisinin olmamas1 gerekgesi ile 2002 yilinda iptal
edilmistir. Glinlimiizde de gegerliligini koruyan 1/25000 6l¢ekli Cevre Diizeni Plani
2012 yilinda IBSB tarafindan onaylanmistir. Alsancak kent merkezini kapsayan ilk
1/5000 &lgekli Nazim Imar Plan1 2010 yilinda IBB meclisinde onaylanmasina karsin
daha sonra mahkeme kararlar ile iptal edilmistir. 2013 ve 2015 yillarinda yapilan
planlar da mahkeme kararlar ile iptal edilmistir. Alana ait 2018 yilinda onaylanan ve
daha sonrasindaki degisikliler ile birlikte gilincelligini koruyan 1. Etap Alsancak-
Kahramanlar Bélgesi 1/5000 Olgekli Nazim Imar Plan1 bulunmaktadir (IBSB, 2018).

3.2.2 Imar Plan: Kararlart
Calisma alaninin dahil oldugu, Alsancak-Kahramanlar Bolgesini kapsayan Sekil
3.8’de gosterilen 1/1000 &lgekli uygulama imar plan1 IBSB tarafindan 24.01.1985

tarthinde onaylanmis ve cesitli degisiklikler ile birlikte giincelligini korumaktadir

(IBSB, 2018).
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Sekil 3.8’de de goriildiigii iizere alanin biiyiik bir boliimii ticaret secenekli konut
alanlarindan (TM1) olusmaktadir. Plan notlarina gore bu alanlarda; biiro, ¢ars1, ishani,
perakende ticaret, yerel ve bolgesel kamu kuruluslari, eglence yerleri, turistik tesisler,
cok katli tasit parki gibi ticari kullanimlarin yan1 sira konut bulunabilmektedir. Ayrica
konut ve ticaret doniisiimlerinde “otopark yonetmeligine gore otopark birimi aranir”
ibaresi yer almaktadir (Konak Belediyesi, 1985). Bununla birlikte alanin Kordon
boyunca yogunlasan TM (kitlesi ticaret statiisiine gore tespit edilen konut-ticaret
alanlar1) lejanth alanlarinin yani sira egitim ve saglik alanlarinin ¢ogunlukta oldugu
goriilmektedir. Yapilasmasini neredeyse tamamlamis alanda kamusal agik ve yesil
alanlarin ¢ok az oldugu dikkat ¢ekmektedir. Imar planinda iki adet katli ve bir adet

yeralti otoparki olmak flizere toplam {i¢ yol dis1 otopark alaninin tanimlandig
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goriilmektedir. Alanin kuzeyinde kordon boyunca 8 katli yapilasma izni olmasinin
haricinde, 4 ve 5 katli yapilasma izninin yogunlastig1 goriilmektedir. Giineyde ise 6 ile
8 kat arasinda yogunlugun oldugu goriilmektedir. Benzer sekilde alanin kuzeyinde
bitisik nizam yapilagsma goriiliirken giineyde ise ayrik nizam yapilasmanin oldugu
goriilmektedir. Bununla birlikte alanda blok nizam yapilasmanin oldugu da

izlenmektedir.

3.2.3 Ulasim Durumu

Caligsma alaninda, alana tasit ile giris ¢ikislar1 saglayan birincil ve ikincil yollar
bulunmaktadir. Ayrica toplu tasima otobiis seferleri bu giizergahlar iizerinden servis
vermektedir. Alandaki yollarin biiyiik bir boliimii tek yon ve tek serit olarak hizmet
vermektedir. Giineyden Alsancak Liman arkasina uzanan birincil yol (Talatpasa
Bulvan) ¢ift serit ve ¢ift yonliidiir. Tramvay hattinin yer aldig: ikincil yol (Sair Esref
Bulvarn) ile giineyde yer alan toplayici yollar (Plevne Bulvari ile Dr. Mustafa Bey
Caddesinin bir kismi1) tek serit gidis ve doniis olarak hizmet vermektedir. Diger
taraftan alanda tasit ve otobiislerin yani sira diger ulasim tiirleri ile erisim
saglanabilmektedir. Calisma alan1 sinirlarinda yer alan vapur iskelesi ile deniz ulagimi;
Izban duragiyla birlikte, alandan gegen Konak tramvay hatt: ile ise rayli sistemlerle
ulagim saglanmaktadir. Bununla birlikte alanin kuzeyinde Kibris Sehitleri Caddesi ve
cevresi trafige kapali, yayalastirilmis bir bolge iken, alanda bisiklet erisimi Kibris
Sehitler1 Caddesi ile Kordon arasinda kalan Cumhuriyet Bulvarinda yer alan bisiklet

yolu ile saglanmaktadir. Ulasim durumuna iliskin bilgiler Sekil 3.9°da yer almaktadir.
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Sekil 3.9 Alsancak Ulasim Baglantilart

Caligma alan1 ve ¢evresinde yer alan otopark alanlar1 incelendiginde; alan igerisinde
li¢, alan diginda ise iki yol dis1 otoparkin yer aldig1 goriilmektedir. Alanda yer alan
Alsancak Cok Katli Otoparki kuzeyde, Alsancak Tam Otomatik ve Alsancak Yeralti
Otoparki ise glineyde yer almaktadir. Yol kenar1 otoparklar ise Kordon boyunca sahil
kenarinda ve alanin giiney bdlgelerinde konumlanmaktadir. Otoparklar IBSB’ye bagl
Izelman tarafindan isletilmektedir. Bununla birlikte bolgedeki yol dis1 otoparklarin
kullanilmasini tegvik etmek amaciyla 2016 yili itibari ile “Park et, ring ile devam et”
sistemi kurulmustur. Buna gore Alsancak Cok Katli Otoparki, Alsancak Yeralti
Otoparki, Kiiltiirpark Yeraltt Otoparki ve Kahramanlar Otoparkini kapsayan ve 16
duragr bulunan gilizergadhta, bu dort kapali otoparki kullananlarin {icretsiz

faydalanmasina olanak taniyan ring seferleri bulunmaktadir (izelman, 2021).
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3.2.4 Mevcut Otoparklarin Nitelikleri

Alsancak bolgesinde Izelman tarafindan isletilen ¢ok katli otopark, tam otomatik

otopark ve yeralt1 otoparki olmak lizere {i¢ yol dis1 otopark bulunmaktadir. Sekil

3.10°da goriilecegi iizere kuzeyde, Korfez ve Alsancak Limana yakin olan ¢ok katli

otoparkin 500 metre yiirlime mesafesinde hizmet verdigi arazi kullanim tiirlerine ait

miktar sinirlidir. Ticaret oraninin yliksek olmasina karsin kat adedinin giineye gore

daha diisiik olmasi ¢ok katli otoparkin daha az arazi kullanim tiiriine hizmet vermesine

neden olmaktadir. Giineyde ve c¢alisma alaninin merkezine yakin konumlanan tam

otomatik otopark ise en fazla arazi kullanim tiiriine hizmet veren otopark olarak

goriilmektedir. Yeraltt otoparki ise liman arkasinin ¢aligma alani disinda olmasi

nedeniyle tam otomatik otoparka gore daha az arazi kullanim tiirline hizmet

vermektedir.
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Sekil 3.10 Yol dist otoparklarin 500 metre yiirime mesafesinde hizmet ettikleri arazi kullanim tiirleri

ve miktarlar

Alanin kuzeyinde Alsancak mahallesinde yer alan Alsancak Cok Katli Otoparki, 10

engelli otoparki ile 20 bisikletli park alani ile birlikte toplam 550 tasit kapasitesine
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sahip ¢ok katli genel otoparktir (Tablo 3.1). 24 saat agik olan otoparkta 2021 yilinda O
-2saat11 TL,2-4saat 15TL,4 — 6 saat 18 TL ve 6 — 12 saat aras1 ise 22 TL’dir.

Tablo 3.1 Alsancak Cok Katli Otoparkina iliskin bilgiler (izelman, 2018)

Alsancak Cok Katli Otoparki
Rampali — Yol dis1 genel otopark
Konum | Alsancak, Konak

Arag Tiri
Otomobil X
Kamyon -
Bisiklet X
Motosiklet -
Tagit Kapasitesi 550

Otoparka giris ve ¢ikislar ¢ift yonlii yerel yol ile yapilmakta ve toplayici yola
baglant1 saglanmaktadir (Sekil 3.11). Otoparka tasit girisi sabah 07.00 ile 10.00
arasinda artarken sonrasinda giris azalmaktadir. 12.00 ile 15.00 arasi tekrardan
yiikselmekle birlikte bu zaman dilimi, giin i¢inde en fazla girislerin yasandigi zaman
dilimi olarak dikkat ¢ekmektedir. Sonrasinda ise 18.00 ile 20.00 saatleri arasinda
yeniden tasit girisinde artma goriiliirken saat 00.00’a yaklasilirken azalma
goriilmektedir. Bununla birlikte otoparktan ¢ikan tasit sayilarinda; sabah saatlerinden
aksam ig ¢ikis vakitlerine kadar artis yasanirken, aksam zirve saatleri (17.00 ile 19.00
arasi) en fazla tasitin otoparktan ayrildigi zaman dilimi olarak 6ne c¢ikmaktadir.
Dolayist ile otoparkin ¢alisan kullanicilar tarafindan agirlikli olarak kullanildigi 15.00

ile 20.00 saatlerinde ise ziyaretciler tarafindan yogun olarak kullanildigi sonucuna

AN
Wﬁ"ﬁﬁ

ulasilmaktadir.
I
i iﬁ

E
. !"ijii

2 L)

1

Sekil 3.11 Alsancak Katli Otoparki Uydu Gériiniimii ve Imar Durumu (Kisisel Arsiv, 2021; Google
Earth, 2021; Konak Belediyesi, 1985)
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Alanin glineyinde Mimar Sinan mahallesinde bulunan ve 2014 yilinda Tiirkiye nin
ilk yerli tam otomatik otoparkli olarak insa edilen Alsancak Tam otomatik Otoparki
12 bisikletli park alani ile toplamda 280 tasit kapasiteli ve 24 saat hizmet veren genel
otoparktir (Tablo 3.2). 24 saat hizmet veren otoparkin 2021 yili i¢in 0 — 3 saati 15 TL,
3 — 6 saati 18 TL ve 6 — 12 saati 25 TL olmak iizere bir iicretlendirme sistemi

bulunmaktadir.

Tablo 3.2 Alsancak Tam Otomatik Otoparkina iligkin bilgiler (izelman, 2018)

Alsancak Tam Otomatik Otoparki
Katli Asansorlii — Yol dis1 genel otopark
Konum | Mimar Sinan Mah. Konak
Arag Tiri

Otomobil X
Kamyon -
Bisiklet X

Motosiklet X

Tasit Kapasitesi 280

Otoparka giris ve ¢ikislar tek yon yerel yol ile saglanmakta ve ikincil yola baglanti
saglanmaktadir (Sekil 3.12). Otoparka tasit girisi sabah saatlerinden itibaren artmaya
baslarken, 6gle 13.00 ile 14.00 saatleri arasi, en ¢ok tasit girisinin yasandigi zaman
dilimi olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu saatlerden geceye kadar tasit girisinde azalmalar
olurken aksam 17.00 ile 19.00 arasinda tasit girisleri seviyesini korumaktadir. Diger
taraftan zirve saatlerde tasit ¢ikisi en ist seviyelerde yasanmaktadir. Dolayisiyla
otoparkin calisan kullanicilar tarafindan agirlikli olarak kullanildigi, ziyaretciler

tarafindan ise ¢ok katli otoparka gore daha az kullanildig1 sonucuna ulagilmaktadir.

Sekil 3.12 Alsancak Tam Otomatik Otoparki Uydu Gériiniimii ve Imar Durumu (Kisisel Arsiv, 2021;
Google Earth, 2021; Konak Belediyesi, 1985)
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Alsancak Tam Otomatik Otoparkina yakin konumda alanin giineyinde Atatiirk Spor
Salonu’nun yaninda konumlanan ve 24 saat hizmet veren Alsancak Yeralt1 Otoparkai,
bisiklet kullanicilarinin ticretsiz faydalanabildigi 133 tasit kapasiteli yeralt1 otoparkidir
(Tablo 3.3). Otoparkin 2021 yilinda {icretlendirme sistemi ise 0 — 3 saat 14 TL, 3 -6
saat 17 TL ve 6 — 12 saat 20 TL seklindedir.

Tablo 3.3 Alsancak Yeralt: Otoparkina iligkin bilgiler (izelman, 2018)

Alsancak Yeralt1 Otopark
Yeralt1 — Yol dis1 genel otopark
Konum Mimar Sinan Mah., Konak
Arag Tiri

Otomobil X
Kamyon -
Bisiklet X
Motosiklet X

Tasit Kapasitesi 133

Otoparka giris ve ¢ikislar tek yon yerel yol ile saglanmakladir. Cikis yapan tagitlar
dogrudan tramvay yolu ile kesismektedir ve ikincil ya da toplayict yollara uzak
kalmaktadir (Sekil 3.13). Otoparka girigsler sabah saatlerinden itibaren artmaya
baslarken 9.00 ile 10.00 saatleri arasi, giin i¢inde en ¢ok tasit giriginin yasandigi zaman
dilimidir. Sonraki saatlerde tasit girislerinde diisiis yasanmasina karsin saat 15.00
civarina kadar tekrar artig gostermektedir. Otoparktan ¢ikislar incelendiginde ise 16.00
ile 20.00 arasi tasit ¢ikis trendinin ¢ok yiiksek oldugu izlenmistir. Dolayisi ile ¢alisan

kullanicilarin otopark: daha ¢ok kullandigi sdylenebilmektedir.

Sekil 3.13 Alsancak Yeralt: Otoparki Uydu Gériiniimii ve Imar Durumu (Kisisel Arsiv, 2021; Google
Earth, 2021; Konak Belediyesi, 1985)
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Yol dis1 otoparklarin haricinde ¢alisma alaninda Izelman tarafindan isletilen yola
paralel, dik ya da acili olmak {izere bir¢ok yol kenar1 otopark bulunmaktadir. Sekil

3.14’te yol kenar1 parklanmalara iliskin konum ve kapasite bilgileri gésterilmistir.

No Otopark Yeri Semt Kapasite | Caligma Saatleri
1 1393 Sokak Alsancak 61 07.00 - 21.00
2 Al Cetinkaya Bulvari Alsancak 30 07.00 - 21.00
3 Gindogdu -2 Alsancak 34 07.00 - 22.00
4 Mustafa Bey Caddesi Alsancak 95 07.00 - 22.00
5 Plevne Bulvari Alsancak 7 07.00 - 22.00
6 |[1. Kordon (Ataturk Caddesi) Alsancak 253 07.00 - 22.00
7 Gundogdu -1 Alsancak 133 07.00 - 22.00
8 Vasif Cinar Bulvari Alsancak 74 07.00 - 22.00
9 1420 Sokak Kahramanlar 43 07.00 - 21.00
10 1486 Sokak Kahramanlar 19 07.00 - 21.00
1 1359 Sokak Kahramanlar 37 07.00 - 21.00
12 Cumbhuriyet Bulvar Alsancak 59 07.00 - 22.00
13 1420 Sokak uzeri Kahramanlar 72 07.00 - 21.00
14 1394 Sokak Kahramanlar 40 07.00 - 21.00
15 Ziya Gokalp Bulvari Kahramanlar 60 07.00 - 22.00
16 1434 Sokak Kahramanlar 24 07.00 - 21.00

Sekil 3.14 Yol kenar1 otoparklara iliskin konum ve kapasite bilgileri (izelman, 2021)

Sekil 3.14°te de goriildiigii lizere Kordon boyunca Atatiirk Caddesi tizerinde yol
kenar1 otoparklar bulunmakla birlikte alanin kuzeyinde Kibris Sehitleri Caddesi ve
cevresi ile izban duraginda kadar olan bdlge yol kenari parklanma olmadig
goriilmektedir. Diger taraftan yol kenar1 otoparklarin konut alanlarmin ve
yapilasmanin fazla oldugu alanin giineyinde Kiiltiir Mahallesi ve Mimar Sinan
Mabhallesinde yogunlastig1 goriilmektedir. 90 dereceli parklanmaya sahip olan yerlerin

(Kordon ve Giindogdu gibi) daha ¢ok otopark kapasitesine sahip oldugu izlenmektedir.

3.2.5 Mekansal Analizlerin Sentezi

Calisma alanina iligkin yapilan analizler yontemde kullanilan ii¢ ana baslik (arazi
kullanim tiirleri, ulasim alternatifleri ve yol nitelikleri) ¢ercevesinde ele alinmistir.
Mabhalle bilgisi, imar plan1 ve plana iliskin kararlar, konut ticaret oranlari, kat adedi ve
kapsam dis1 parseller gibi verilerin yani sira arazi kullanim tiirlerine iliskin sorun,
potansiyel ve bilgilerin yer aldigi Alsancak bdlgesindeki arazi kullanim tiirlerine

iliskin yapilan analizlerin sentezi Sekil 3.15°te gosterilmistir.
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Sekil 3.15 Alsancak arazi kullanim tiirlerine ait analizlerin sentezi

Sekil 3.15 incelediginde caligma alam1 Alsancak, Kiiltiir ve Mimar Sinan
mabhallelerini kapsamaktadir. Alanin kuzeyinde kalan Alsancak Mahallesi ticaret alan1
en yiiksek olan bolgedir. Bu bolgede yapilasma yogunlugu giiney bolgelere gore daha
distiktiir. Kat yiiksekligi ise Kiiltiir Mahallesi ile Alsancak Kordon boyunca
yogunlagmaktadir. Diger taraftan alanda yer alan ticari kullanimlarin (ofis, perakende
ticaret, yeme-igme, eglence vb.) oranlarina iligkin bilgi bulunmamaktadir. Calisma
alaninda 1985 yilinda yiiriirliige giren imar plan1 gegerliligini korurken, alan %981ik
doluluk orani ile yapilasmasini neredeyse tamamlamistir. Bu durum yeni arazi
kullanim kararlarinin alinmasini zorlastirmaktadir. Alanin kuzeyinde ve giiney

dogusunda mevcut imar plan1 kararlar1 ile parsel biinyesinde otopark ihtiyacini
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kargilama zorunlulugu olan alanlar yer almaktadir. Diger taraftan alanin neredeyse
biiyiik bir boliimii TM1 lejantindan olusmaktadir. Bu durum konuttan ticarete ya da
ticaretten konuta doniisiimii serbest biraktig1 i¢in otopark arz ve talebinde degisimlere
yol agabilmektedir. Bununla birlikte Alsancak bolgesi izmir’in kent merkezinde yer
almasi ve farkli arazi kullanim tiirlerini bir arada bulundurmasi nedeniyle, kentin tiim
bolgelerinden ticaret, ofis, eglence, yeme-igme vb. farkli ihtiyaglar i¢in yolculuk
¢cekmektedir. Bu durum giiniin her saatinde (6zellikle sabah ve aksam zirve saatlerde)
alanin yogun olmasma neden olmaktadir. Bunun yani sira alandaki farkli arazi
kullanimlarin bir arada bulunmasi, alan i¢inde bisikletle ve yaya olarak ulagimin
saglanmasina olanak saglamaktadir. Alandaki arazi kullanim tiirlerinin otopark
ihtiyaglarin1 parsel biinyesinde, yol kenari1 otoparklarda ya da yol dist genel

otoparklarda karsilamalarina iliskin bilgi bulunmamaktadir.

Calisma alaninda yer alan ve alan ile baglantisi bulunan farkli ulasim segeneklerinin
yer aldig1, yol dis1 otoparklara iliskin saatlik giris ¢ikis verilerinin bulundugu, yollarin
hangi tasit tiiriine hizmet ettigini gosteren ve ulasim segeneklerine iliskin sorun,
potansiyel ve bilgilerin yer aldigi ulasim alternatiflerine ait incelenen analizlerin

sentezi Sekil 3.16 gosterilmistir.
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Sekil 3.16 Alsancak ulasim alternatiflerine ait analizlerin sentezi

Sekil 3.16’ya bakildiginda ¢alisma alaninda vapur, tramvay, Izban, otobiis, bisiklet
ve yaya yollar1 gibi farkli ulagim alternatiflerinin oldugu goriilmektedir. Farkli ulasim
tiirleri ile Izmir genelinden alana erisim kolaylasmaktadir. Ayrica bu ulagim tiirlerinin
birbirleri olan baglantis1 alana otomobil ile yapilan yolculuklarin azaltilmasi agisindan
potansiyel olusturmaktadir. Bununla birlikte Kibris Sehitleri Caddesi ve ¢evresinin
yayalastirilmis olmasi, ¢alisma alanin kuzeyinde otomobil kullanimini kisitlamaya
yonelik yapilan ¢aligmalardan biri oldugu goriilmektedir. Alanin glineyinde yer alan

yol dis1 otoparklar ile biitiinlesmis bir sekilde calisan “Park et ring ile devam et”
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sistemi, bolgedeki otomobil dolasiminin azaltilmasina yonelik yapilan bir ¢aligma
oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte alanda bisiklet kullanimini tesvik etmek
amaciyla aracim1 yol dis1 otoparklara park edenlere iicretsiz bisiklet parki imkani
sunulmaktadir. Kordon boyunca ayrilmis yol olarak tanimlanan bisiklet yolu
bulunmaktadir. Baz1 bolgelerde ise bisiklet kullanicilart i¢in tehlikeli sayilabilecek
sekilde, tasit yolu ile paylasimli olarak kullanilan bisiklet yollar1 da bulunmaktadir.
IBSB’nin Izmir Ulasim Merkezi [IZUM] uygulamasi iizerinden mevcut yol kenar1 ve
yol dis1 otoparklara ait anlik doluluk oranlarinin paylasilmasi, bolgede otopark
arayacak otomobillerin trafik olugturmasini engellemek adina 6nem teskil etmektedir.
Alanda yer alan ve kapasitesi en yiiksek olan Alsancak ¢ok katli otoparka ait en diigiik
ticretin 11 lira olmasi; en disiik ticreti 15 lira olan tam otomatik otopark ile en diisiik

ticreti 14 lira olan yer alt1 otoparkina goére daha ucuz oldugunu gostermektedir.
Caligma alaninda yer alan yollarin serit ve yonlerini gosteren, sokak fotograflarini

iceren, yol kenar1 parklanmalara iligkin verilerin yer aldig1 yollarin niteliklerine iliskin

analizlerin sentezi Sekil 3.17°de gosterilmistir.
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Sekil 3.17 Alsancak yol niteliklerine ait analizlerin sentezi

Sekil 3.17°de galisma alanindaki yol niteliklerine iliskin sentez incelendiginde yerel
yollarin tek serit ve tek yon oldugu goriilmektedir. Birincil yol olarak hizmet veren
Talatpaga Bulvar1 boliinmiis yol olarak 2 serit ve ¢ift yon tasit trafigine olanak
saglamaktadir. Kuzeyde yer alan yerel yollar en dar yol kesitine sahipken, giineyde yer
alan yollarin ¢ogunlugu yol kenari otoparklar nedeniyle tek serit olarak hizmet
vermektedir. Bazi alanlarda ise diizensiz parklanmalar nedeniyle yol kesitinde
daralmalar olmaktadir. Alandaki yollarin (6zellikle kuzeyde yer alan) servis Saatleri
haricinde tasittan arindirilarak yayalastirmaya ve bisiklet yoluna ¢evirmeye uygun
oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte bolgede yer alan diizenli yol kenar1 otoparklar,

alanin batisinda Kordon boyunca ve alanin giineyinde yogunlagmaktadir. Yol kesitine
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gore yol kenar1 otoparklarin agilar1 degismektedir. Kapasitesi en yiiksek olan
otoparklar, Kordon boyunca yer alan otoparklardir. Yol kenar1 otopark iicretleri ise

alanin her yerinde aynidir.
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BOLUM DORT
KENT MERKEZi ALSANCAK BOLGESINDE OTOPARK TALEBININ
HESAPLANMASI

Bu boliimde otopark talebinin belirlenmesi amaciyla ¢alismada ortaya konulacak
olan yontemin asamalar1 detayli olarak agiklanmig, belirlenen otopark talebine ait

yogunluk verileri tizerinden degerlendirme ve Oneriler getirilmistir.

4.1 Cahismanin Yontemi

Calismada Izmir’in kent merkezi olan Alsancak’ta farkli parametrelere gore
otopark talebi yogunluklar1 dagilimlarina gore puanlandirilarak incelenmektedir.
Sonrasinda parametrelerin olusturdugu talep yogunluklar1 kendi aralarinda farkli
oncelikler ile bir arada degerlendirilerek farkli olasiliklar ortaya koyulmaktadir. Bu
olasiliklar kent planlama ve Alsancak’in fiziksel ve Kkiiltiirel yapisina gore
degerlendirilmekte ve uygun goriilen olasilik iizerinden yol dis1 kamusal Alsancak
Cok Katli Otoparki, Alsancak Tam Otomatik Otoparki ve Alsancak Yeralti
Otoparklarinin tasarim ve yer se¢im acisindan irdelenmesi yapilmakta, talep
yogunlugunun dagilimina baglh olarak olusan bolgelerde otopark talep yonetim

stratejileri gercevesinde Oneriler gelistirilmektedir. Yontemin asamalari Sekil 4.1°deki

gibidir:
Verilerin temin Temin edilen verilerin ArcGIS programi Katmanlara islenecek otopark
o 5 —>—— ile CBS ortamina ada, yol ve durak —>— talebi,tasit sayisi vb. degerlerin
edilmesi
katmanlari olarak aktarilmasi hesaplanmasi

Otopark talebine iliskin sekiz
—— g farkh parametreye ait degerlerin ——————
kareler ile birlestirilmesi

Raster verilerin
olusturulmasi

Calisma alaninin 50x50
metrelik karelere ayrilmasi

Otopark talebine ait raster
verilerin farkh agirlklar ile
Ust Uste bindirilerek talep

olasiliklarinin olusturulmasi

Mevcut yol disi otoparklarin
degerlendirilmesi ve
otopark talep yonetim
stratejilerinin 6nerilmesi

Otopark talebine ait
raster verilerin yeniden =—=—
siniflandiriimasi

Calisma alanina uygun
otopark talep —
olasihiginin secilmesi

1. Asama 2. Asama 3. Asama 4. Asama 5. Asama 6. Asama

Sekil 4.1 Yontemin akis semast
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Yontemin 1. Asamasinda, ¢calisma i¢in gerekli imar plani, otopark bilgileri, toplu
tasima sefer ve durak bilgileri temin edildikten sonra verilerin bilgisayar ortamina
aktarilmasi gerekmektedir. Bu dogrultuda ¢alismanin yontemi Cografi Bilgi Sistemleri
[CBS] iizerinden uygulanmaktadir. CBS, giiniimiizde pek ¢ok farkli sektorde akilli
harita iiretimi, ¢evre yonetimi, ulagim planlama, yer sec¢imi, ¢ok kriterli karar verme
ve 3 boyutlu arazi modellemesi gibi bir¢ok farkli kullanim alani olan, mekansal
verilere iligkin bilgileri biinyesinde biitiinlesmis bir halde barindiran sistemdir

(Toreyen, ve diger. 2010).

Temin edilen veriler CBS ortamina vektdr veri olarak aktarilmaktadir. Belirli
koordinatlarda depolanan vektor veri; nokta, ¢izgi ve alan geometrilerinde olmak iizere
tice ayrilmaktadir (Sekil 4.2). Arazi kullanimlara iliskin yapilasma kosullarina,
yolculuk iiretim miktarlarina ve tasit sayilarina ait bilgilerin depolandig1 ada katmani
alansal (polygon) veri tiiriidiir. Yollarin hizmet tiirii, serit ve yon sayist ile parklanma
tiiriine ait bilgilerin yer aldig1 yol katmani ise ¢izgisel (line) veri tiirlidiir. Son olarak
duraklara ait bilgilerin bulundugu durak katmani ise noktasal (point) veri tiiriidiir. Bu
vektor veriler; yontemin 3. Asamasinda, birbirine bitisik 1zgara yapida hiicrelerden
meydana gelen ve konumsal analizlerin yapilmasina kolaylik saglayan raster veri
tirline donistiirilmektedir (Toreyen, ve diger. 2010). Bu kapsamda yontemin

uygulanmasi i¢in ArcGIS programi tercih edilmektedir.

Vektor Hucresel

Raster

; Cizgisel

HHBHH  Noktasal
.
1r

CEE]
‘W Alansal

Sekil 4.2 Vektor ve raster veri (Netcad, 2021)

Yontemin 2. Asamasinda, otopark talebine iliskin degerlerin hesaplama islemleri

yapilmaktadir. Ada katmaninda yer alan arazi kullanimlarin otopark yonetmeligine
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gore hesaplanabilmesi i¢in Oncelikle konut ve ticaret ingaat alani, sonrasinda ise
otopark talep hesaplamalarinin yapilmalar1 s6z konusudur. Benzer sekilde arazi
kullanimlarin iiretecekleri yolculuk sayilari ile tasit sayilarinin belirlenmesine iliskin
hesaplamalar yapilmaktadir. Durak katmaninda yer alan alternatif ulasim
parametrelerine iliskin hesaplama yapilmayip, bu parametrelere ait degerler (toplu
tasima sefer sayisi, durak yiiriime mesafeleri) dogrudan programa aktarilmaktadir. Yol
katmaninda yer alan yollarin hizmet tiirii, serit sayis1 ve yonii ile parklanma tiiriine ait
kriterlere uygun puanlar verilerek programa aktarimi gergeklestirilmektedir
(Puanlamalar i¢in bkz. B6liim 4.2.4, Tablo 4.5).

3. Asamada Oncelikle ¢aligma alani, parametrelerin bir arada degerlendirilebilmesi
amaciyla karelere ayrilmaktadir. Olusturulan her bir kare ile arazi kullanimin
yonetmelige gore otopark talebi, yolculuk iiretimi, tasit sayisi, toplu tasima sefer
sayisi, duraklara yiiriime mesafeleri, yollarin hizmet tiirli, serit sayist ve yonii
parklanma tiiriine ait degerler ve puanlar iligskilendirilmektedir. Sonrasinda sekiz
parametreye ait vektor veriler, degerlerin ve puanlarin ortak olarak ele alinabilmesi

amaciyla raster verilere doniistiirme islemi uygulanmaktadir.

Yontemin 4. Asamasinda, olusturulan raster verilere ait deger ve puanlarin,
birbirleri ile iligkilendirilip kiyaslanabilmesi amaciyla yeniden siniflandirma islemleri
yapilmaktadir. Daha 6ncesinde (2. Asamada) programa deger olarak aktarilan diizeyler
1 ile 6 puan aras1 siniflandirilmistir. Burada 1 puan otopark talebini en az etkileyen, 6
puan ise otopark talebini en ¢ok etkileyen anlamina gelmektedir. Veri girisi esnasinda
puan olarak girilen parametrelerde yeniden siiflandirma islemi, tanimlanan puanlar

ile ayn1 olacak sekilde yapilmaktadir.

Alsancak’a ait sekiz parametrenin olusturacagi otopark talebi yogunluklarina gore
tespit edildikten sonra, bu parametrelerin birlestirilerek bolgenin otopark talep
yogunlugunun tespit edilmesi gerekmektedir. Yontemin 5. Asamasinda ArcGIS
programinda; yer secimi ve uygunluk modelleri gibi ¢ok kriterli sorunlar1 ¢6zmede en
stk kullanilan ve farkli girdilere ortak degerler uygulanarak entegre bir analizin

olusturuldugu “Weighted Overlay” (agirlikli bindirme) yontemi kullanilmaktadir
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(ArcMap, 2021a). Sekil 4.3’te 1 ile 3 arasinda yeniden smiflandirilmis iki raster
verinin {ist liste bindirilmesinin 6rnegi yer almaktadir. Hiicre degerleri yiizdelik etkileri

ile carpilip toplanarak sonug raster elde edilmektedir.

2 1 1 1 1 = 2 2 1
1 [EE - EEER 1 2]
Girdi Raster 1 Girdi Raster 2 Cikti Raster
(Etki 75%) (Etki 25%)

Sekil 4.3 “Weighted Overlay” arac1 (Arcmap, 2021b)

Parametrelerin birlestirilmesinden o6nce kendi aralarinda Onemlerinin  ve
agirliklarinin belirlenmesi gerekmektedir. Bu noktada arazi kullanim, alternatif ulagim
ve yol nitelikleri olarak ii¢ baslik altinda incelenen parametrelere Analitik Hiyerarsi
Siireci (Analytic Hierarchy Process - AHP) yontemi ile farkli degerler verilerek
agirliklart hesaplanmaktadir. Calisma kapsaminda kullanilan AHP yontemi, Saaty
tarafindan 1980°li yillarda ortaya konulan, temel olarak birden fazla kritere sahip karar
stireclerinde kullaniciya kriterlerin 6Onceliklerini belirlemede ve karar almada
yonlendirici bir uygulamadir. Bir baska deyisle, karmasik boyutlu karar alma
stireglerinde kriterler arasinda Tablo 4.1°de verilen degerler ile ikili karsilastirmalar
yaparak, hem 6znel yargilara hem de nesnel ger¢eklere gore sonuglarin incelenmesine
olanak taniyan bir yontemdir (Saaty, 1987). Buna gore arazi kullanim, alternatif ulasim
ve yol niteliklerine iligkin farkli dnceliklere ve siralamalara gore olusan 6 olasilik ve
hepsinin esit agirlikla ele alindigi 1 olasilik olmak iizere toplam 7 olasilik

olusturulmaktadir.

Tablo 4.1 AHP yonteminde temel dlgeklendirme (Saaty, 1987)

Mutlak Olgekte Tanim Agilama
Onem Yogunlugu
1 Esit derecede dnemli Iki aktivite hedefe esit katkida bulunur
3 Orta derece 6nemli Tecriibe ve degerlendirme, bir aktiviteyi digerine
siddetle tercih eder
5 Gliglii derece 6nemli Tecriibe ve degerlendirme, bir aktiviteyi digerine
siddetle tercih eder
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Tablo 4.1 devamu

7 Cok giiclii derece 6nemli Bir faaliyet giiclii bir sekilde tercih edilir ve
baskinlig: pratikte gosterilir
9 Asirt derece dnemli Bir faaliyeti digerine tercih eden kanit, miimkiin

olan en yiiksek onay diizeyine sahiptir.

2,4,6,8 Iki bitisik yargi Uzlagsmanin gerektigi durumlarda
arasindaki ara degerler

Yontemin 6. ve son agsamasinda olusturulan 7 farkli talep senaryosundan Alsancak
bolgesine en uygun olarak diisiiniilen olasilik se¢ilmekte ve Alsancak’ta yer alan ¢ok
katli otopark, tam otomatik otopark ve yeralt1 otoparki olmak tizere {i¢ yol dis1 kamusal
otopark alaniin yer se¢im ve tasarim kriterleri incelenmekte ve son olarak otopark

talep yonetimine iliskin stratejiler 6nerilmektedir.

4.2 Yontemin Uygulanmasi

Alsancak bolgesinde otopark talebinin belirlenmesine iliskin yontemin ArcGIS

programi iizerinden uygulanma asamalar1 asagidaki gibidir.

4.2.1 Verilerin Temin Edilmesi ve CBS Ortamina Aktarilmasi

Alsancak’a ait 1/1000 6lgekli uygulama imar plan1 Konak Belediyesi’nden alinarak
plana ait ada bilgileri CBS ortamima ArcGIS programi ile aktarilmistir. Caligsma
alanina ait yol bilgileri ise glincel durumlar ile programa eklenmistir. Ada katmaninda
ada biiyiikliigii, imar durumu, kat adedi, TAKS ve yap1 nizam bilgileri imar plam
kullanilarak islenmigtir. Kent merkezi olmasindan kaynakli alanin tamami diger
kullanimlar (egitim, saglik, park vb.) haricinde konut tercihli ticaret (TM ve TM1)
alanidir. Bu nedenle adalardaki konut ticaret oraninin ayrilmasi amaciyla 29.01.2018
tarihli 1/5000 Olgekli Konak 1. Etap Nazim Imar Plani agiklama raporunda yer alan
Alsancak, Mimar Sinan ve Kiiltiir mahallelerine ait konut ve ticaret bagimsiz birim
sayilart kullanilmigtir. Calisma alanim1 olusturan yol dis1 otoparklara (Cok Kath
Otopark, Tam Otomatik Otopark ve Yeraltt Otoparki) ve yol kenar1 otoparklara ait
bilgiler izelman’dan alinmistir. Calisma alaninda bulunan duraklara ait toplu tasima
sefer bilgilerine ESHOT, Tramizmir, Izdeniz ve IZBAN resmi internet sitelerinden

ulasilmustir. Niifus verisi Tiirkiye Istatistik Kurumu’ndan (TUIK), tasit sahipliligi
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verisi ise Izmir Ulasim Ana Plan1 Raporu’ndan alinmistir. Calisma alaninda kullanilan

veriler, kaynaklar1 ve kullanim yerleri Tablo 4.2’de verilmistir.

Tablo 4.2 Calismada kullanilan veriler

Otomatik Otopark
ve Alsancak Yeralti
Otoparki kapasite
ve doluluk oranlari

Veri Veri Tiirti Kullanildig1 yer Kaynak
1/1000 Olgekli Arazi kullanim Arazi kullanim Konak
Uygulama Imar tiird, alansal biiytikliik verilerinin belirlenmesi Belediyesi, 1985
Planm ve yapilagsma kosullari
Alsancak Cok Saatlik ve giinliik Otopark arzinin ve Izelman, 2018
Katli Otopark, tasit sayilari, kapasite karakteristiginin
Alsancak Tam bilgileri belirlenmesi

Bagimsiz birim

Konut ve ticaret

Konut ticaret ayriminin

1/5000 Olgekli

sayilari birim sayilar1 yapilmas1 ve ada Konak 1. Etap
niifuslarinin saptanmasi Nazim imar Plam
Aciklama Raporu,
2018
Yolculuk tiretim Arazi kullanimlara Farkl arazi Institute Of

sayilari

toplam sefer sayilarinin
belirlenmesi

sayilar1 ait yolculuk tiretim kullanimlarin iiretecegi Transportation
degerleri yolculuk sayilar Engineers [[ITE].
Common Trip
Generation Rates.
(2021)
Niifus Mabhallede yasayan Yerlesik niifus tasit TUIK, 2019
kisi say1si sayisi hesabi
Kisi bagina 1000 kisiye diisen Yerlesik niifus tasit Izmir Ulagim
diisen tasit miktari tagit sayist sayis1 hesabi Ana Plan1 Raporu,
2017
Toplu tasima sefer Saatlik sefer sayist Duraklardan gegen ESHOT,

Tramizmir, ZBAN
ve Izdeniz resmi
internet siteleri,
2021

4.2.2 Otopark Talebine Iliskin Hesaplamalar

Caligmada otopark talebini etkileyecek parametreler arazi kullanim, alternatif
ulasim ve yollarin nitelikleri olmak tiizere ii¢ baslik altinda incelenmistir. Arazi
kullanimlarin yaratacagi otopark talebi ve yolculuk iiretim miktarlar ile tasit sayisi
icin ada katmani, alternatif ulasim seg¢eneklerinde duraklara iliskin parametreler durak
katmaninda (alternatif ulasim bashig altinda incelenen yol nitelikleri ise yol
katmanindadir) ve son olarak yollarin niteliklerine iligkin parametreler igin yol

katmani kullanilmistir.
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Sekil 4.4 Calisma alaninda kapsam dis1 birakilan ada ve parseller

Ada katmaninda oOncelikle konut ve ticaret insaat alanlar1 hesaplanmustir.
Hesaplamada alan biytkliigi, kat adedi, TAKS verileri kullanilmistir. Calisma
alaninda, yiirtirliikte olan imar plani1 nedeniyle 02.11.1985 tarihli Planli Alanlar Tip
Imar Yonetmeligi sartlar1 gegerlidir. Bu nedenle yonetmeligin 28. maddesine gore tiim
adalarda TAKS 0.40 kabul edilmistir. Elde edilen insaat alanlarinda konut ticaret
ayrimi, mahallelere gore konut ticaret bagimsiz birim oranlarina (Alsancak
mabhallesinde ticaret oran1 %89, Kiiltiir mahallesinde %75, Mimar Sinan mahallesinde
%39) gore yapilmistir. Diger kullanimlarda sadece ada ve parsel biiyiiklikleri
kullanilmistir. Otopark yonetmeliginde parsel alanina gore degil de koltuk sayisina ve
oda sayisina gore otopark ihtiyaci belirlenen sosyal ve kiiltiirel tesisler ile otel alanlar
kapsam dis1 birakilmistir. Bununla birlikte askeri alanlar da yonetmelikte yer almadig:
i¢in hesaplamaya dahil edilmemistir. Ayrica imar planinda TM, TM1 ve TICK
lejantlarinda bulunan baz1 ada ve parseller, 6zel plan notu ile parsel biinyesinde

otoparki karsilama zorunlulugu nedeni ile kapsam dis1 birakilmistir (Sekil 4.4).

Tablo 4.3 Caligsma alaninda yer alan arazi kullanimlarin otopark yonetmeligine gore otopark ihtiyaclari

(Otopark Yonetmeligi, 2021)

Kullanim Cesitleri Otopark zorunlulugu

80 m?alt1 her 3 daire igin 1,
80 m?’den 120 m®’ye kadar olan her 2 daire
Meskenler igin 1,
120 m?’den 180 m?’ye kadar her daire igin 1,
180 m? ve iizeri her daire igin 2

Diikkan, Magaza, Banka 40 m? igin

Market 40 m? igin

Alisveris Merkezi 35 m? igin

Biiro 50 m? igin

Gece Kuliibii, Gazino, Diskotek, Birahane, 20 m? igin

Bilardo Salonu, Internet kafe, Kahvehaneler,
Lokanta, Pastane, Firin

85



Tablo 4.3 devamu

[k ve Orta Ogretim Kurumlari 300 m? igin
Hastaneler 75 m? igin
Ibadet yerleri 100 m? i¢in

Kamu Kurum ve Kuruluslari 75 m? i¢in 1 otopark

Ticaret alanlarinda otopark talebinin hesaplanabilmesi i¢in bazi kabuller
yapilmistir: Tablo 4.3’te de goriildiigii ilizere otopark yonetmeligine gore ticari
kullanimlarin tiirtine gore otopark talebi farklilasmaktadir. Calisma alanina ait imar
planinda bu ayrim yapilamayacagi i¢in ticaret kullanimlarinin maksimum otoparki
talep edecegi diisiiniilerek 20 m?’ye 1 otopark ihtiyaci olunacagi varsayilmustir.
Bununla birlikte yonetmelige goére konut alanlarinda otopark ihtiyact daire
biiyiikliigiine gore farklilagmaktadir. Konut insaat alanlarinin toplami, mevcuttaki
bagimsiz birim sayilarina boliinerek mahallelere gore ortalama konut biiytikliikleri
elde edilmistir ve otopark hesab1 buna gore yapilmistir (Tablo 4.4). Boylelikle arazi

kullanimin yaratacagi otopark talebi belirlenmistir.

Tablo 4.4 Hesaplamalarda kullanilan formiiller

— Arazi Kullanim Insaat alan1 formiilii Otopark ihtiyact formiilii

:g Konut Ada alan1 x Kat adedi x Konut ingaat alan1 / ortalama konut
% TAKS x Konut orani biiyiikliigii x otopark ihtiyact

<

£ Ticaret Ada alan1 x Kat adedi x Ticaret ingaat alan1/ 1 otopark

) —g TAKS x Ticaret orani ayrilmasi igin gerekli minimum ticaret
g é alani

= Diger Kullanimlar Ada veya Parsel Alani Ada veya Parsel alani / 1 otopark
Q ayrilmast i¢in gerekli kullanim alani
§ TOPLAM Konut + Ticaret + Diger Konut + Ticaret + Diger kullanim
< kullanim ingaat alanlar1 otopark ihtiyaglari

5 Degiskenler Formiil

§ Yerlesik niifus Ada niifusu* x Kisi bagi otomobil sayisi

g otomobil sayisi

% *Ada niifusu Ada konut ingaat alan1 / kisi basi insaat alan1**

9]

z **Kisi bas1 ingaat Toplam konut ingaat alani / niifus

= alant

Arazi kullanimlarin yaratacagi yolculuk iiretimi ayr1 olarak ele alinmistir. Sekil
4.5te de goriildiigii tizere ITE nin (2021) farkl arazi kullanimlara dair yayimladig:
yolculuk iiretim miktarlarinda ticaret kullanimlari i¢in Alsancak’ta olan ya da

olabilecek kullanimlarin (ofis, igkili mekanlar, hizli servis restoranlar, liikks restoranlar,
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genel restoranlar, siipermarketler, biiyiik magazalar ve giyim magazalari) her birinin
yaratacaklar1 yolculuklarin hesaplanmasina iliskin birim degerlerin ortalamasi
alimmustir. Bununla birlikte konut, park, ilkokul, ortaokul, lise, cami, kilise, hastane ve

kamu kullanimlar1 i¢in hesaplamalar yapilmistir.

Setting/Location
General Urban/ Dense Multi-
Code Description Unit of Measure Trips Per Unit Suburban Use Urban
RESIDENTIAL
222 Multifamily Housing (High-Rise) Dwelling Units > 0.36 0.19
RECREATIONAL
411 Public Park Acres 0.11
IinsTiTuTioNAL
520 Elementary School 1.000 SF GFA 1.37
522 Middle School / Junior High School 1,000 SF GFA 1.19
530 __High School 1,000 SF GFA 0.97
560 _Church 1,000 SF GFA 0.49
562 Mosque 1,000 SF GFA 4.22
580 Museum 1,000 SF GFA 0.18
IMEDICAL
610 Hosellal 1,000 SF GFA 0.97
OFFICE
710 General Office Building 1,000 SF GFA > 1.15 0.87
730 Government Office Building 1,000 SF GFA 1.71
JRETAIL
850 Supermarket 1,000 SF GFA 9.24
875 Department Store 1,000 SF GFA 1.95
876 Apparel Store 1,000 SF GFA > 412 1.12
ESERVICES
925 Drinking Place 1,000 SF GFA 11.36
930 Fast Casual Restaurant 1,000 SF GFA 14.13
931 _Quality Restaurant 1,000 SF GFA 7.80
932 High-Turnover (Sit-Down) Restaurant 1,000 SF GFA 2> 9.77 9.80

Sekil 4.5 Arazi kullanimlarin yolculuk tiretim miktarlar1 (ITE, 2021)

[zmir Ulasim Ana Plan1 Raporu’na (2017) gore izmir’de bin kisiye diisen otomobil
sayis1 164°tiir. Tasit sahipligine bagl olarak olusacak otopark talebi, bu degerin zaman
igerisinde artacagi da ongoriilerek kisi basina yaklagik olarak 0,2 otomobil alinarak

hesaplanmustir.

Alternatif ulasim ve yollarin niteliklerine ait parametrelerde hesaplamaya ihtiyag
duyulmamustir. Duraklardan gecen toplu tasima araglarinin saatlik ortalama sefer
sayilar1 ve duraklara yliriime mesafelerinde (100 m, 200 m gibi) degerler dogrudan
aktarilmistir. Calisma alanmin disinda konumlanan, izban ile Alsancak Liman
arasinda bulunan duraklar, Alsancak bolgesine erisim agisindan énem teskil etmesi
nedeniyle alana dahil edilmistir. Yollara iliskin parametrelerde ise dogrudan puanlar
tizerinden aktarim gerceklestirilmistir. Yollar ile ilgili olarak; calisma alanindan gegen,

Fahrettin Altay’dan Halkapinar’a uzanan tramvay hatt1 bulunmaktadir. Tramvay yolu
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baz1 yerlerde tasit yolu ile birlesmektedir. Diger tasitlar trafigin yogun oldugu
durumlarda tramvay yolundan gidebilmektedir. Tramvay yolunun tasit yolu ile
kesistigi noktalarda diger tasitlar (otomobil, otobiis vb.) i¢in ayrilan serit sayisi temel
almmistir. Yine benzer bir durum da yol kenar1 parklanmalar igin gecerlidir. izelman
ya da herhangi bir 6zel isletme tarafindan isletilmeyen yol kenar1 parklanmalar
bulunmaktadir. Bu yollarda trafigin aktig1 serit sayisi dikkate alinmis, yol kenar1 parka
giden serit dikkate alinmamistir. Ancak otopark olarak ayrilan alan olmadiklar1 i¢in

yol kenar1 park olarak veri girisi yapilmamustir.

4.2.3 Otopark Verilerinin Calisma Alani Ile Iliskilendirilmesi

Alana iligkin verilerin girilmesinin ardindan ¢alisma alaninda farkli geometrilere
sahip katmanlarin birlikle homojen olarak degerlendirilmesi i¢in ¢aligma alan1 50x50
metrelik karelere ayrilmaktadir. ArcGIS programinda “Grid Index Feature” araci ile

calisma alani sinirlar1 dahilinde Kareler olusturulmustur (Sekil 4.6).

- = x + 0

[ Generate Polygon Ged that ntersects input feature layers o datasets (optional) L —

(] Use Page Unt and Scale faptional é WS
i d

.

] 3

pp— - 1 JAL
olygon Width (opbora)
%] [ ; g T
Palygon Heght (optonal) y | | g
& - 4 u 11 Yis, |
Polygon Grid Ongn Coordnate (optonal . 1 ‘l
XCoordnate ¥ Coordnate o 0‘
S12057.4124437%622 4253513.204593807 4 { } | ~ .
Nurber of Rows (optons!) 3 | i
15 :
Number of Columrs (optionsl) 71 IQ, * — \“
24 + + 4 I
e B~ & i 1IN &
[ Stat labeling from the Orign (optional) L “ +
o Cancel Envronments. << Hde Help & \ =

Sekil 4.6 Calisma alaninin karelere ayrilmasi

Kareler olusturulduktan sonra ada, yol ve durak katmanindaki verilerin kareler ile
“Join Data” aractyla birlestirilmesi gerekmektedir. Ada ve yol katmanlar1 mevcut
oldugu sekilde kareler ile birlestirilirken, nokta geometrisinde olan duraklar igin

“Buffer Zone” (tampon bolge) olusturularak birlestirme yapilmistir (Sekil 4.7). Aym
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kare i¢inde tek bir katmana ait birden fazla obje yer alabilmektedir. Bu nedenle kare
iginde tek bir veri olusturulmasi i¢in aymi katmanda yer alan farkli objelere ait
degerlerin ortalamasi alinmistir. Ancak bir duragin 500 metre mesafesinde yer alan

bolge, baska bir duraga 100 metreden daha yakin olabilmektedir. Bu nedenle sadece

durak etki mesafesi i¢in minimum deger kullanilmigtir.

s Join Data X

Jonlets o thslayer's youcan, T
| for examole, symbolze the Layer's features using s data.

|
e < What do you want o jon to s ayer? &

| ]
Jon data from another layer based on spatil ocaton {

1. Choose the layer o jon to this layer, or load spatial data from disk:

& dursi2

=&

= 2. Youarejoming:  Poiygons to Polygons

Select.

5 options based on geometry types of the source feature dass
~ a0nd the jon feature cass.

wd

of yer beng yoned
o M count field showing how many polygons intersect it
Hom do you want the atirbutes to be summarzed?
Oaverage  [AMnmum  [5tandard Deviaton
L] A A Osum Omaxmom  [Jvariance
A (OEach polygon wil be gven the attrbutes of the palygon it falls
roletely beng joned,

roietely
joined, the first ane found vl be joned.

3. The result of the jon vl be saved into a new layer.
Speafy output shapefie or feature dlass for ths new layer:

[C:\Users\Deriz\Documents \ArcGIS durok_ethisho. 8

About joning data

. !
4 A % L

L
L -\ L

Sekil 4.7 Durak etki mesafeleri i¢in durak katmanin kareler ile birlestirilmesi 6rnegi

I

Ada, yol ve durak katmanlarindaki verilerin kareler ile birlestirilmesinin ardindan,
tiimiintin st liste ¢akistirilmast i¢in verilerin ayni aralikta olmasi1 gerekmektedir.

Bunun igin 6ncelikle “Feature to Raster” araci ile raster veriler olusturulmustur (Sekil
4.8).

Tnput features.
[ada_
Field
Avg_top_op
Output raster
C:1GIS\Wsancak_imar SS\wrz_lod_op
Output cel sze (optonal)
)

Sekil 4.8 Raster verinin olusturulmasi
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Yontemin 3. Asamasi ile birlikte raster veriler olusturulmus ve parametrelere ait

degerlerin yeniden siniflandirilmasina olanak saglanmistir

4.2.4 Otopark Talebine Iliskin Parametre Degerlerinin Yeniden Siniflandirilmast

Alternatif ulasim ve yol nitelikleri verileri dogrudan puanlama iizerinden
yapilmistir. Otopark talebinin hesaplanmasinda, tiim parametre degerlerinin 6 diizey
araliginda degerlendirilmeye uygun olmasi nedeniyle az olandan ¢ok olana dogru
1’den 6’ya kadar puanlama yapilmistir (1: ¢cok diisiik yogunluk, 2: diisiik yogunluk, 3:
orta yogunluk, 4: yiksek yogunluk, 5: ¢ok yiiksek yogunluk, 6: ¢cok daha yiiksek
yogunluk). Duraklarin etki alanlari 100’er metre araliklar ile puanlanmistir. Yollarda
ise Tablo 4.5’te goriildiigii izere hizmet tiirline gére ayrim otomobil, otobiis, tramvay,
bisiklet ve yaya olarak yapilmistir. Diger taraftan serit sayisi ve yolun yonii ile

parklanma tiiriine gore de ayrim yapilmig ve etkilerine gére puanlanmustir.

Tablo 4.5 Otopark talebini belirleyen parametrelere iliskin kabul edilen diizey araliklar1 igin

puanlamalar
Parametreler Diizey Araligi Onerilen Aciklama
Puanlama
Imar Plam 0 - 100 tasithik 1 Imar planindaki arazi kullanimlara iliskin tiir
Arazi otopark yeri ve yapilagsma kararlariin otopark
Kullanim 101 - 200 tasitlik 2 yonetmeligine gore yaratacagi otopark talebi
Tiirli ve otopark yeri hesaplanmistir. Ortaya ¢ikan sonug¢ dogrudan
Yapilagma 201 - 300 tasitlik 3 arazi kullanimlarin ihtiyact olan otopark yeri
Karari otopark yeri sayisidir. Dolayist ile otopark yeri sayisi
301 - 400 tasitlik 4 arttikca otopark talebinin artacagi kabul
otopark yeri edildigi i¢in puanlar da 1'den 6'ya kadar
401 - 500 tasithk 5 artmaktadir.
otopark yeri
501 + tagithik 6
otopark yeri
Yolculuk 0 — 150 yolculuk 1 Her arazi kullanim tiiriiniin iiretecegi yolculuk
Uretim Say1st 151 — 300 yolculuk 2 miktar1 farklidir. Farkli arazi kullanimlarin
yolculuk tiretim miktarlari ile alana yapilacak
301 — 450 yolculuk 3 yolculuklarin nerelerde yogunlasacagi
451 — 600 yolculuk 4 goriilecektir. Yapilan yolculuklarin yaya,
— bisiklet ve toplu tagimanin yani sira 6zel
601 — 750 yolculuk > otomobil ile yapilacagi diigiiniildiigiinde hangi
751 + yolculuk 6 bolgelerde otopark talebinin olusacagi
goriilecektir. Bu nedenle yolculuk tiretiminin
en yliksek oldugu yerler, ayn1 zaman otopark
talebinin de en yiiksek oldugu yerler olarak
degerlendirilmis ve 6 puan verilmistir.

90



Tablo 4.5 devamu

Tasit Sayisi 0 - 10 tasit 1 Caligma alanindaki yerlesik niifusun sahip
11- 20 tagit 2 oldugu otomobil miktar, kisi bagina diisen
tasit sayisi ile hesaplanmistir. Bu sonug konut
21 - 30 tasit 3 alanlarindaki otopark ihtiyacini
31 - 40 tasit 4 gostermektedir. Dolayisi ile tasit sayisinin
45 - 50 tasit 5 fazla oldugu konut alanlarinda otopark
ihtiyac1 da ayn1 oranda fazla olacagi icin,
51 + tasit 6 sahip olunan tagit sayisi arttik¢a puanlar da
artmaktadir.
Yollarin Otomobil 6 Yollarin hizmet tiiriine iliskin puanlama
Hizmet Tirli [~ G5 mobil + Otobiis 5 kriterleri, ulasim modlarinin gesitliliginin
_ — olusturdugu ulasim segenegine bagl olarak
Otomobil + Bisiklet S diisiiniilmiistiir. Ornegin, sadece otomobillerin
Otomobil + 4 kullandig1 bir yol i¢in 6 puani uygun
Tramvay goriilmiistiir. Clinkii herhangi bir alternatif
Otomobil + Otobiis 3 ulagim tiiri bulunmadigi i¢in sadece otomobil
+ Tramvay ile yapilacak yolculuklar otopark talebini
Otomobil + Otobiis 3 diger tiirlere gore ¢ok daha fazla arttiracaktir.
+ Bisiklet Otobiis, tramvay, bisiklet, yaya gibi alternatif
Otomobil + Otobiis 2 ulasim tiirlerinin yolu kullanmast durumunda,
+ Tramvay + kullanilan ulagim tasitinin yolcu tagima
Bisiklet kapasitesi, kullanim siklig1 vb. kriterlere gore
Bisiklet 1 puani diigmektedir.
Yaya 1
Serit Sayisi 2x2 serit, Cift yon 6 Serit sayisinin fazla olmasi yoldaki tagit
ve Yon 2x1 serit, Cift yon 5 kapz}si'tes"ini arttlraﬁ:alftl‘r. Benzer .sekilcle yolun
¢ S her iki yonde trafige izin vermesi de bdlgeden
3 serit, Tek yon 4 gecen tasit sayisini ve bolgeye yapilan
1x1 serit, Cift yon 3 yolculuklari arttiracag diigiiniilerek puanlama
2 serit, Tek yon 2 yapllmlstlr'.. C?llsma alarvnnfia. en fazlg 4 seritli
i ve ¢ift yonlii yol oldugu i¢in bu kriterlere
1 gerit, Tek yon 1 uyan yollara 6 puan ile en yiiksek deger
verilmistir.
Parklanma 90 derece parklanma Otopark kapasitesine en fazla olanak taniyan
Tiird 60 - 45 - 30 derece 90 dereceli paklanmadir. Dolayist ile bu
acili parklanma alanlara 6zel otomolgnl ile yapilan
Yola paralel 2 yolculuklarda artig olacagi ve yoldan gegen
parklanma tagit saylsu'llm fagla Aolalcagl dﬁ?ﬁnﬁlerlelf 6
puan verilmistir. Agili ve yola parale
Otopark yok 1 parklanmalarda arzin daha diisiik olmasi
yoldaki tasit sayisinda, 90 derecelik
parklanmaya gore daha az olacagt i¢in sirasi
ile 4 ve 2 puanlari uygun goriilmiistiir. Yol
kenar1 otoparki olmayan yollara ise 1 puan
verilmigtir.
Duraklara 0-100m 1 Duraklara yiiriime mesafesinin artmasinin, bu
Yiiriime 101-200m 2 alanlara toplu tasima araglari ile ulagimi
Mesafesi gliclestirecegi kabul edilmektedir. Bu durum
201-300m 3 0zel otomobil kullanimini arttiracak ve
301 - 400 m 4 otopark talebinin artmasina neden olacaktir.
201-500m 5 Bu nedenle duraktan 100'er metre uzaklastik¢a

puanlar 1'den 5’e kadar artmaktadir.
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Tablo 4.5 devam

Duraklardan 0 — 20 sefer 6

Gegen 21— 40 sefer 5
Toplam

Toplu Tasima 41 — 60 sefer 4

Sefer Sayist 61 — 80 sefer 3

81 — 100 sefer 2

101 + sefer 1

Duraklardan gegen toplu tagima araglarinin
(otobiis, metro, tramvay vb.) sefer sayilarinin
fazla olmasi 6zel otomobil ile yapilan
yolculuklar azaltacag: diisiintildigii icin sefer
say1st en yiiksek olan bdlgelerde otopark
talebi daha az olacaktir. Bu nedenle toplam
sefer sayisi en fazla olan durak etki alanlarina
1 puan verilirken, sefer sayis1 diistiikce puan
6'ya kadar yiikselmektedir.

Diizey araliklarina uygun puanlar belirlendikten sonra “Reclassify” araci ile Arcgis

ortaminda yeniden siniflandirma iglemi yapilmistir (Sekil 4.9). Boylelikle tiim

verilerin {ist tiste bindirilmesi igin ortam hazirlanmistir.

Output raster

Load. Save...

s
NeDats Delete Envies

Reverse New Vakes  Precsen...

oGS Wsancak_mar SSve_arz_jed_op

] Crange msang vakses to NoData foptional)

o Concel  Envronments.

<< Hde Help

Sekil 4.9 Raster verilerin yeniden siniflandirilmasi

Boylelikle Alsancak bolgesi icin arazi kullanim tiirlerinin, yolculuk iiretim

miktarlarinin, tasit sayilarinin, toplu tagima sefer sayilarinin, duraklara yiiriime

mesafelerinin, yollarin hizmet tiirlerinin, serit sayist ve yonii ile parklanma tiirlerinin

ayr1 olarak olusturacagi otopark talep yogunluklar: Sekil 4.10°da goriilmektedir.
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é),i | : :f),f;

Iy

a) Arazi kullanimlarin olusturacagi otopark talebi b) Arazi kullanimlara ait yolculuk iiretim miktarlarinin olusturacagi
otopark talebi ¢) Sahip olunan tagit sayisinin olusturacagi otopark talebi d) Duraklarin yiiriime mesafelerine gore
otopark talebi e) Toplu tasima sefer sayilarina gore otopark talebi f) Yollarin hizmet tiirliine gore otopark talebi

g) Yollarin serit sayisi ve yoniine gore otopark talebi h) Yol kenari parklanma tiirlerine gore otopark talebi

Sekil 4.10 Sekiz parametrenin Alsancak bolgesinde olusturacagi otopark talep yogunluklari

Alsancak’ta sekiz parametrenin olusturacagi otopark talep yogunluklari nedenleri

cergevesinde arazi kullanim, alternatif ulasim ve yol nitelikleri iist basliklarina gore

incelenmistir.

Gosterim
o Dogk Yogunlik
Em—
B ot voguan
I oksck Yoguruk
I o oksek Yogurivk
T o she Vb Yok

e ot

Gésterim
G DOgik Yoguriuk
otk Voguiuk

I O voguniok

I ks Yogurasc

I o oo Yagunsc
o] I ootk e

b)

Gosterim
Gok D0k Yogulik
Ougtc Yoqunisk

B ota voguniie

T Voesok Voguik

S | I ok vokssk voguriuk I 'y ———

<o I o oshe Yook Yotk

a) Arazi kullanim tiirleri ve yapilagma kosullarinin olusturacagi otopark talebi  b) Arazi kullanim turlerinin Gretecegi yolculuk

miktarinin olusturacagi otopark talebi c) Tasit sayisina gore olusacak otopark talebi

Sekil 4.11 Arazi kullanima iliskin parametrelerin olusturdugu otopark talep yogunluklar



Sekil 4.11a incelendiginde arazi kullanimin yaratacagi otopark talebinin alanin
giineyinde Talatpasa Bulvari civarinda, merkezde ise Atatiirk Spor Salonu ¢evresinde,
bir baska deyisle kat adedi yiiksek olan ve yap1 adasi biiyiik olan bolgelerde
yogunlastig1 goriilmektedir. Hem alanin kuzeyinde hem de Mimar Sinan mahallesinde
kapsam dis1 olan parsellerin bulundugu alanlarda yogunluk daha azdir. Ayrica alanin
kuzey dogu ve giiney dogu bolgelerinde egitim ve park gibi donati alanlarinin oldugu
bolgelerde de talep yogunlugu daha diistiktiir. Bununla birlikte arazi kullanimlarin
yaratacag1 yolculuklara bakildiginda (Sekil 4.11b); alanin giineyinde, Kiiltlir Park’in
batisindan Kordon’a kadar yogunluk goze carpmaktadir. Atatiirk Caddesi’nin alanin
dogusunda kalan kismi ve Mimar Sinan mahallesinin Alsancak Gar tarafinda kalan
kisminda yolculuk tiretim miktarinin daha diisiik oldugu goriilmektedir. Yerlesik
niifusun sahip oldugu tasitlara bakildiginda (Sekil 4.11c), konut alanlari ile dogrudan
iligkili olmas1 nedeniyle konut oraninin yiiksek oldugu Mimar Sinan mahallesinde
yogunlugun en fazla, konut oranmin diisiik oldugu Alsancak mahallesinde ise

yogunlugun en diisiik oldugu goriilmektedir.

a) iei=i : b) . c)

a) Duraklara yurime mesafelerine gore olusacak otopark talebi  b) Duraklardan gecen toplu tasima sefer sayilarina gére
olusacak otopark talebi c) Yollarin hizmet ettigi ulagim tiirlerine gére olusacak otopark talebi

Sekil 4.12 Alternatif ulasim parametrelerinin olusturacagi otopark talep yogunluklar

Alternatif ulagimda, duraklarin yiirlime mesafesinde etkileri incelendiginde (Sekil
4.12a), calisma alaninin birgok noktasinda duraklarin bulunmasi merkez bolgede kisa
mesafede duraklara erisimin en kolay oldugu sonucunu ortaya ¢ikarmaktadir. Alanin
duraklara en uzak mesafede kalan kisimlar1 kuzey bolgesinde ve Mimar Sinan

mabhallesinin en dogusunda kalan kisimlardir. Benzer sekilde toplu tasima seferlerine
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bakildiginda (Sekil 4.12b), Izban, tramvay ve otobiis duraklarinin yogunlastigi
bolgede toplu tasima tiirlerinin gesitliligi ve sayisinin fazla olmasi, duraklarin etki
alanlarinda kalan merkez bolgesini otoparki en diisiik yogunlukta talep edecek bolge
olarak gostermektedir. Yollarin hizmet tiirlerine gore durumu incelendiginde (Sekil
4.12c); Kibris Sehitleri Caddesi ve civarinin yayalastirilmig bdlge olmasi nedeniyle,
otopark i¢in en az talebin olusacagi bolge oldugu c¢ok net bir sekilde goriilmektedir.
Bununla birlikte tramvay hattinin bulundugu Sair Esref Bulvar1 ve ¢evresinin nispeten

daha az otopark talebine yol agacagi tespit edilmektedir.

Gosterim
ook K

a) . g it 1)
a) Yollarin serit sayisi ve yoniine gore olusacak otopark talebi  b) Yol kenari
parklanma tiiriine gore olusacak otopark talebi

Sekil 4.13 Yol nitelikleri parametrelerinin olusturacagi otopark talep yogunluklari

Yollarin nitelikleri, serit ve yon durumuna gore ele alindiginda, alanin biiyiik bir
kismu tek serit yollardan olustugu icin otopark talebinin ¢ok daha az oldugu
goriilmektedir (Sekil 4.13a). Talatpasa Bulvari’ndan Liman caddesine uzanan bdlge
nispeten otopark talep iiretimine yatkindir. Yol kenar1 parklanmaya sahip yollarda
parklanma tiiriinlin en fazla kapasiteye olanak tanmidigi 90 derecelik parklanmanin
Atatiirk Caddesi ve alanin giineyinde yogunluk kazandigi izlenmistir (Sekil 4.13b).
Ayrica ¢alisma alaninin kuzeyinde Atatiirk Caddesi hari¢ Alsancak mahallesinde yol

kenar1 otoparkin olmadigi da goriilmektedir.
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4.2.5 Otopark Talebinin Belirlenmesine Iligkin Olasiliklarin Degerlendirilmesi

Otopark talebinin tespit edilmesine iliskin belirlenen 8 farkli parametrenin kendi
aralarinda en uygun sekilde degerlendirilebilmesi i¢in parametrelerin birbirlerine gore
onceliklerinin ve agirliklarimin belirlenmesi gerekmektedir. Bu noktada arazi
kullanim, alternatif ulasim ve yol nitelikleri olarak ii¢ baslik altinda incelenen
parametrelere Analitik Hiyerarsi Siireci (Analytic Hierarchy Process - AHP) yontemi
ile farkli degerler verilerek agirliklar1 hesaplanmistir. Buna gore arazi kullanim,
alternatif ulagim ve yol niteliklerine iliskin farkli onceliklere ve siralamalara gore
olusan 6 olasilik ve hepsinin esit agirlikla ele alindig1 1 olasilik olmak iizere toplam 7
olasilik olusturulmustur. Farkli olasiliklarin olusturulmasinda; parametrelere 1, 3 ve 5
degerleri verilerek 6 farkli otopark talep olasilig1 olusturulmustur. Diger bir deyisle
arazi kullanim, alternatif ulasim ve yol nitelikleri olmak tizere ii¢ baglikta incelenen
parametrelerden her birinin digerine gore Oncelikli oldugu toplam 6 olasilik elde
edilmektedir (Tablo 4.6).

Tablo 4.6 Olusturulan olasiliklarda parametrelerin 6nem siralamalari

Olasiliklar Onem siralamasi

Olasilik 1 Arazi kullanim > Alternatif ulasim > Yol nitelikleri
Olasilik 2 Alternatif ulagim > Arazi kullanim > Yol nitelikleri
Olasilik 3 Yol nitelikleri > Alternatif ulasim > Arazi kullanim
Olasilik 4 Arazi kullanim > Yol nitelikleri > Alternatif ulagim
Olasilik 5 Alternatif ulagim > Yol nitelikleri > Arazi kullanim
Olasilik 6 Yol nitelikleri > Arazi kullanim > Alternatif ulagim

Bu yontem ile hesaplanan olasiliklarda, parametrelerin aldiklar1 degerler ve agirlik
oranlar1 Sekil 4.14°te gosterilmistir. Sekilde 4.14’te de gorildigi lizere bazi
olasiliklarda, esit deger almasina karsin farkl yiizdelik oranlara sahip parametreler yer
almaktadir. Bunun nedeni ArcGIS programina, degerlerin yalnizca tam say1 olarak

islenebiliyor olmasindan kaynaklanmaktadir.
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Arazi Kullanim

- Arazi kullanim (a)

Otopark Talebinin Belirlenmesi

- Yolculuk Gretim (b)

- Tasit sayisi (c)

Alternatif Ulasim

- Toplu tagima sefer sayisi (d)
- Durak yliriime mesafesi (e)

Yol Nitelikleri

- Serit ve yon (g)
- Parklanma tirii (h)

- Yollarin hizmet tarG(f)

Olasiik1 || Olasik2 || oOlasik3 || Olasika || Olasiiks || oOlasiks || Olasilik
Parametre | AHP | Agirlik  Parametre | AHP | Agirik  Parametre | AHP | Agirlik Parametre | AHP | Agirlik - Parametre | AHP | Agirlik  Parametre | AHP | Agirlik  Parametre | Agirlik
a 1 %22 a 3 %9 a 5 %5 a 1 %23 a 5 %4 a 3 %11 a %13
b 1 %22 b 3 %9 b 5 %5 b 1 %23 b 5 %4 b 3 %11 b %13
c 1 %22 c 3 %8 c 5 %5 c 1 %22 c 5 %4 c 3 %l c %13
d 3 %9 d 1 %22 d 3 %l1 d 5 %4 d 1 %23 d 5 %5 d %13
e 3 %9 e 1 %22 e 3 %N e 5 %4 e 1 %23 e 5 %5 e %12
f 3 %8 f 1 %22 f 3 %11 f 5 %4 f 1 %22 f 5 %5 f %12
g 5 %4 g 5 %4 g 1 %26 g 3 %10 g 3 %10 g 1 %26 g %12
h 5 %4 h 5 %4 h 1 %26 h 3 %10 h 3 %10 h 1 %26 h %12

Sekil 4.14 Farkli olasiliklara ait parametreler igin AHP yontemi ile hesaplanan degerler ve agirlik

oranlar1

Parametrelerin agirlik yiizdeleri hesaplandiktan sonra tiimiiniin birlestirilerek

Alsancak bolgesine iliskin otopark talep olasiliklarinin olusturulmasi gerekmektedir.

Bunun i¢in ArcGIS programinda “Weighted Overlay’

bindirme islemi yapilmistir (Sekil 4.15).

Wepted overtay taie

oo o[ o[

S of rce.

Evsston scae
1982

Oumtraster

© \sers Denr Documents ArciS Defauk o Taep_Clasik_|

- » X &

|

<<rdere

b

Sekil 4.15 Farkli agirliklara gore parametrelerin {ist iiste bindirilmesi
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Her bir agirligin farkli 6ncelikte oldugu ve hepsinin esit onemde kabul edildigi

toplam 7 olasiligin Alsancak bolgesi i¢in olusturdugu otopark talep yogunluklar1 Sekil
4.16’da goriilmektedir.

~|a) Olasilik 1:

“1JArazi kullamim > alternatif ulagim > yol nitelikleri

. |b) Olasilik 2:
~ JAlternatif ulagim > arazi kullanim > yol nitelikleri

c) Olasilik 3:
Yol nitelikleri > alternatif ulagim > arazi kullanim

d) Olasilik 4:
Arazi kullamim > yol nitelikleri > alternatif ulagim

e) Olasilik 5:
Alternatif ulagim > yol niteliklerl > arazi kullamim

f) Olasilik 6:
Yol nitelikleri > arazi kullanim > alternatif ulasim

) g) Olasilik 7:
Arazi kullanim = alternatif ulagim = yol nitelikleri

fo

Sekil 4.16 AHP Yontemi ile parametrelerin farkli agirliklar1 hesaplanarak olusturulan otopark talebine

iligkin olasiliklari
Sekil 4.16 incelendiginde, olusturulan yedi olasilikta parametrelere iligkin

hesaplanan farkli agirliklarin Alsancak bolgesine ait otopark talebini bolgelere gore

farklilastirdigi goriilmektedir.
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Gosterim

Talep Olasilik 1

[ Gok Disik Yoguniuk -
[ ] pusiik Yogunluk

- Orta Yogunluk

I viksek Yoguniuk

I Cok Yiksek Yogunluk

Sekil 4.17 Otopark talep olasilig 1

Sekil 4.17°de gorildigl iizere Olasilik 1 ile olusan otopark talep yogunluk
haritasinda arazi kullanima iligkin arazi kullanim tiirlerinin otopark ihtiyaci, yolculuk
liretim sayis1 ve bireysel tasit sahipliligi oran1 %22 ile en yliksek agirliga sahiptir.
Alternatif ulagim tiirlerine iliskin durak sefer sayisi, yiiriime mesafesi ve tasit tiirii
parametreleri %8 ve %9 ile en yiiksek ikinci agirliga sahiptir. Yol niteliklerine iliskin
serit sayisi ve parklanma tiirlii parametreleri ise %4 ile en diisiik agirhiga sahiptir.
Olasilik 1 incelendiginde, arazi kullanim parametrelerinin agirlikta olmasi sebebiyle
kat adedinin ve yap1 yogunlugunun fazla oldugu alanin giiney batis1 yogunlukta olmak
lizere gliney bolgede talep yogunlugunun yiliksek oldugu goriilmektedir. Kiiltiir
mahallesinde ticaret oraninin Mimar Sinan mahallesine gore daha yliksek olmasinin
yant sira bolgenin otomobil erisimine daha uygun olmasi otopark talebinin bu bolgede

yogunlagmasina neden olmaktadir. Kuzeyde ticaret oraninin fazla olmasma karsin
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talebin daha az olmasina, yapt adalarinin ve kat adetlerinin diisiik olmas: ile birlikte

alternatif ulagim seceneklerine olan yakinlik gibi sebepler gosterilebilmektedir.

Gosterim

Talep Olasilik 2 = “
[~ ] Gok Diisiik Yogunluk V. ; : .
Diisiik Yogunluk

[ orta Yogunluk

I viksek Yoguniuk
I ok Yiksek Yoguniuk

Sekil 4.18 Otopark talep olasilig1 2

Olasilik 2 ile olusan talep yogunlugu haritasinda alternatif ulagima iliskin durak
sefer sayisi, yiiriime mesafesi ve tasit tiirii parametreleri %22 ile en yiiksek agirliga
sahiptir. Alternatif ulagim parametreleri % 8 ve %9 agirlik ile ikinci sirada yer alirken
yol nitelikleri parametreleri %4 ile en diisiik agirliga sahiptir. Sekil 4.18’de goriilen
Olasilik 2°de, bir onceki olasiliktan farkli olarak, arazi kullanim parametrelerinin
diisiik agirlikta ele alinmasinin da etkisiyle alanin kuzeyinde talep yogunluklarinin
olustugu, buna karsilik Kibris Sehitleri Caddesi’nin oldugu bdlgede yogunlugun daha

az oldugu goriilmektedir (Sekil 4.18). Ayrica alternatif ulasim parametrelerinin
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agirlikta olmasi nedeniyle mevcut duraklara en uzak yiirime mesafelerinde kalan

giineybat1 ve giineydogu bdlgelerinde talep yogunlagsmaktadir.

- \ \ % - Arazl kulanim.
Gosterim , | G ko %
= | I 26% "

Talep Olasilik 3

|| Cok Dusik Yogunluk
i Disiik Yogunluk

’\ Orta Yogunluk
I Yiiksek Yogunluk

Sekil 4.19°da goriilen Olasilik 3 talep yogunlugu haritasinda yol niteliklerine iliskin
serit sayis1 ve parklanma tiirli parametreleri %26 ile en yliksek agirliga sahiptir.
Alternatif ulagim parametreleri %11 agirliga sahip iken arazi kullanim parametreleri
ise %5 agirlikta bulunmaktadir. Olasilik 3 incelendiginde, otopark talebinde yol kenar1
parklanmanin bulunmadig1 alanin merkez bolgesi i¢in bir homojenlik durumunun s6z
konusu oldugu goriilmektedir. Alandaki yol kenar1 otoparklarin kuzeyde kordon
boyunca Atatiirk Caddesinde ve gliney bolgelerde yogunlagmasi otopark talebinin bu

bolgeler i¢in fazla olmasina neden olmaktadir.
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Gosterim

Talep Olasilik 4

|| Cok Diisiik Yogunluk
! Distik Yogunluk
- Orta Yogunluk
I Yiksek Yogunluk
B Cok Yiksek Yoguniuk

Sekil 4.20 Otopark talep olasilig1 4

Sekil 4.20°de goriildiigii tizere Olasilik 4’te arazi kullanim parametreleri %22 ve
%23 ile en yiiksek agirliga sahiptir. Yol nitelikleri %10 ile ikinci sirada agirliga sahip
iken alternatif ulasim parametreleri %4 ile en diisiik agirliga sahiptir. Olasilik 4’¢
bakildiginda, Olasilik 1’den farkli olarak otomobil ile erisimin kolay oldugu giiney
bolgelerde tasit tiirli parametresindeki agirligin azalmasi nedeniyle otopark talep
yogunlugunda azalmalar oldugu goriilmektedir. Yine benzer sekilde alanin kuzeyinde
kalan yollarin otoparksiz olmasi ve tek serit tek yon olmasindan kaynakli otopark

talebindeki yogunlugun daha az oldugu gézlenmektedir.
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Olasilik 5’te alternatif ulagima iliskin parametreler %22 ve %23 ile en yiiksek
agirlikta yer almaktadir. Yol nitelikleri parametreleri %10 agirlik ile ikinci sirada yer
alirken arazi kullanim tiirlerine iliskin parametreler %4 ile en diisiik agirliga sahiptir.
Sekil 4.21 incelendiginde Olasilik 5°te, alternatif ulasim parametrelerindeki agirlik
nedeniyle otopark talep yogunlugunun alanin merkezinde ve Kibris Sehitleri Caddesi
cevresinde azaldig1 gozlenmektedir. Olasilik 2 ile kiyaslandiginda; yol niteliklerine
iligkin parametrelere arazi kullanim tiirlerine ait parametrelerden daha fazla agirlik

verildiginde alanin giineyindeki talep yogunluklarinin daha az oldugu goriilmektedir.
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Talep Olasilik 6

Cok Dustik Yogunluk
‘ Diisik Yogunluk
Orta Yogunluk

Yiiksek Yogunluk
Cok Yiiksek Vounluk

Sekil 4.22 Otopark talep olasilig1 6

Sekil 4.22°de yer alan Olasilik 6°da talep yogunluklarinin olusturdugu haritada yol
niteliklerine %26 ile en yiiksek, arazi kullanim tiirlerine iligkin parametrelere %11 ile
orta, alternatif ulasim parametrelerine %35 ile en diisiik agirlik verilmistir. Olasilik 6
incelendiginde; alanin merkezinde olusan otopark talebi haricinde, yol niteliklerine
iligkin parametrelerin en yiiksek agirliga sahip oldugu Olasilik 3 ile benzerligi goze
carpmaktadir. Alanin kuzeyinde yollarin tek serit ve tek yon olmasi nedeniyle diisiik
yogunluk agirlikta iken glineyde yogunlugun orta ve yiiksek yogunlukta oldugu
goriilmektedir. Kordon boyunca yer alan 90 derecelik parklanma ve yiiksek
kapasitedeki yol kenar1 otoparklar nedeni ile bu bdlgede yogunluk olustugu

anlasilmaktadir.
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Sekil 4.23 Otopark talep olasilig1 7

Son olarak Sekil 4.23°te arazi kullanim tiirleri, alternatif ulagim ve yol niteliklerine
iliskin 8 parametrenin esit agirlikta (%12 ile %13) ele alindigi Olasilik 7’ye
bakildiginda talep yogunlugunun merkezden itibaren giiney bdolgesinde olustugu
gbzlenmektedir. Otoparkin glineye gore ¢ok daha diisiik yogunlukta talep edildigi
kuzey bolgesinde ise yogunlugun gorece kordon tarafinda olustugu goriilmektedir.
Olasilik 1 ile benzerlik gostermesine karsin giiney bolgelerdeki talep yogunluklari orta
ve yliksek yogunlukta bulunmaktadir.

Sonug olarak tiim olasiliklar incelendiginde, arazi kullanim ve alternatif ulagim
parametrelerinin ¢aligma i¢inde homojen olarak dagilmadig, farkli yogunluk bolgeleri
olusturdugu sodylenebilmektedir. Arazi kullanimlarin Oncelik siralamasinda onde

oldugu Olasilik 1 ile Olasilik 4 birbirine benzerlik gostermekte ancak yol niteliklerinin,
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alternatif ulagimdan yogun oldugu Olasilik 4’te yogunlugun daha az oldugu
goriilmektedir. Alternatif ulasim parametrelerinin Oncelikli oldugu Olasilik 2 ile
Olasilik 5’te benzerligin daha az oldugu, yogunlugun Olasilik 2’de daha fazla oldugu
sOylenebilmektedir. Yol niteliklerinin 6ncelikli oldugu Olasilik 3 ile Olasilik 6’da
talep yogunluklarinin ¢ok diisiik ve diisiik yogunlukta alanin genelinde yayildigi
goriilmektedir. Tiim parametrelerin kendi aralarinda esit agirlikta oldugu Olasilik 7
incelendiginde, arazi kullanimin Oncelikli oldugu Olasilik 1 ile benzerligi dikkat
cekmektedir. Dolayis1 ile arazi kullanim verilerinin otopark talebine iliskin
olasiliklarda 6nem teskil ettigi sonucu gozlemlenmistir. Bu kapsamda Olasilik 1’in
Alsancak bolgesi i¢cin hem kent planlama agisindan hem de bolgenin mevcut fiziksel
ve sosyo kiiltiirel yapist itibari ile diger olasiliklara gére daha uygun oldugu sonucuna
varilmistir. Bununla birlikte ortaya koyulan 7 farkli olasiliktan her biri farkli meslekten
farkli aktorler tarafindan yorumlanabilir ve hedefler dogrultusunda diger olasiliklarin
tercih edilebilecegi durumlar da s6z konusu olabilir. Benzer sekilde bu otopark talep
olasiliklari; Litman’in (2021) maksimum otopark, akilli biiyiime, yaya ve bisiklet
iyilestirmeleri gibi otopark alanlarinin etkinligini arttiran stratejiler, etkin
fiyatlandirma, mobilite yonetimi ve bisiklet tesisleri gibi otopark talebini azaltan
stratejiler ve kullanic1 bilgilendirme, denetimi arttirma gibi destek stratejileri olmak
tizere 3 kategoride tanimladig stratejilerden uygun olanlarin tercih edilmesinde fayda

saglayacaktir.
4.2.6 Bulgularin Otopark Arzt A¢isindan Degerlendirilmesi

Hem kent planlama agisindan hem de bdlgenin mevcut fiziksel ve sosyo-kiiltiirel
yapist itibariyle uygun goriilerek secilen Olasilik 1 ile alanin mevcut otopark arzina

iliskin Alsancak Cok Katli Otopark, Alsancak Tam Otomatik Otopark ve Alsancak

Yeralt1 Otoparklari tizerinden degerlendirmelerde bulunulmustur (Sekil 4.24).
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Sekil 4.24 Alsancak Bolgesi i¢in en uygun otopark talep olasiligi — Olasilik 1

Alsancak bolgesi icin belirlenen otopark talep yogunluklari, alandaki ¢ok katl
otopark, tam otomatik otopark ve yeralt1 otoparki yer se¢imleri bakimindan
incelendiginde, tam otomatik otopark ve yeralti otoparkinin konum itibari ile otopark
talebinin yogunlastigi giliney bolgelerinde oldugu goriilmektedir. Ancak yeralti
otoparkinin tek yonlii ve tek serit sokak iizerinden servis aliyor olmasi ve toplayici ya
da ikincil yollara uzak kalmasi ulagim baglantilarinin zayif olmasina neden olmakta,
otopark erisimini giiclestirebilmektedir. Tam otomatik otoparki ise yer se¢imi ve
ulagim baglantilar1 i¢in en uygun konumda yer alan otopark olarak gbéze ¢arpmaktadir.
Trafigi etkilemeyecek sekilde tek yon yerel yol ile ikincil yola (Sair Esref Bulvar)
erisimi saglanmaktadir. Bu iki otoparka gore biraz daha uzakta kuzeyde konumlanan
ve en yiiksek kapasiteye sahip cok katli otopark, Alsancak bdlgesi i¢in otopark
yogunlugunun daha az oldugu alanda kalmaktadir. Iki seritli ¢ift yon yerel yol ile
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toplayict yola (Atatiirk Caddesi) baglanmaktadir. Bolgeye kuzey ve dogu ilgelerinden
yapilan yolculular i¢in daha uygun konumda yer almaktadir. Tam otomatik otopark,
teknolojisi itibari ile kullanicilar i¢in daha hizli park etme imkéani saglamaktadir.
Ayrica tam otomatik otopark ile yeralt1 otoparki, Alsancak’taki “Park et ring ile devam
et” sistemi ile baglantili olmasi nedeniyle kullanicilarin tagitlarin1 bu otoparklara park

etmelerine tesvik etmektedir.

4.3 Otopark Talep Yonetimine iliskin Oneriler

Otopark talep yonetim stratejilerinin etkili olabilmesi i¢in uygulamalarin alana
uygun olmasi gerekmektedir. Calismada uygulanan yontem sonucu Alsancak
bolgesinde belirlenen otopark talep yogunluklar1 ve bu yogunluklara gbre olusan
bolgelere iliskin uygulanabilecek ¢esitli stratejiler mevcuttur. Alan genelinde
bakildiginda, mevcut otoparklarin etkinliginin arttirilmasi icin oncelikle bolgede
gecerli olan otopark yonetmeliginde otopark standartlari i¢in minimum otopark
ihtiyact yerine maksimum otopark ihtiyact belirlenmelidir. Bdoylelikle alandaki
otomobil kullaniminin  siirlandirilmasi, talebin alternatif ulagim tiirlerine
yonlendirilmesi s6z konusu olabilecektir. Bunun yani sira bolgede gegerli olan imar
planlarinda yer alan TM1 lejanti, konut ticaret doniisiimiinii (en fazla %20 konut
olacak sekilde) serbest hale getirmektedir. Bu durum bdlgenin yolculuk talebini
etkileyecegi gibi otopark ihtiyacin1 da dogrudan etkilemektedir. Konut — ticaret
donilislimiinlin yaratacagi talebi engellemek adina imar planlarinda konut ticaret
oranlarinda diizenlemeye gidilmelidir. Bunun yani sira 1 numarali bolgede yer alan
cok katli otoparka iliskin konumu ve talep yogunlugu itibariyle bu bdlgeye 6zellikle
kuzey ve dogu ilgelerinden yapilan yolculuklarda tercih edilmesini saglamak amaciyla
“park et ring ile devam et” sistemine benzer bir ring sistemi uygulanmalidir.
Olusturulan bu ring sistem ile 2. ve 3. bolgelerdeki talep yogunlugunun kontrol

edilmesi ve azaltilmas1 s6z konusu olabilecektir.
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Alsancak bolgesindeki otopark talep yonetimine iliskin Onerilen bazi stratejiler

Sekil 4.25°te gosterilmistir.
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Sekil 4.25 Alsancak bolgesinde tespit edilen otopark talebine gére uygulanmasi dnerilen stratejiler

Bolgede yer alan yol kenar1 ve yol dis1 otoparklarda parklanma siiresine gore
fiyatlandirma bulunmaktadir. Bu c¢alismada uygulanan yontem sonucunda da
goriildiigli gibi otopark talebi, her bolge icin ayni olmamaktadir. Sekil 4.25°te de
gosterildigi gibi, otopark talebini azaltmak i¢in 1 numarali bolge talebin en az oldugu
bolge olmasi nedeniyle iicreti en diislik, 2 numarali bolge ise talebin en yiiksek olmasi
nedeniyle otopark fiyatlarinin en yliksek oldugu bolge olarak belirlenmesi uygun
gorilmistir. Bununla birlikle destek stratejisi i¢in bazi Amerika ve Avrupa
kentlerinde kullanilan park saya¢ benzeri cihazlar ile yogunluga gore otopark
fiyatlarinda anlik degisimlerin yapilacag: sistem gelistirilmelidir. Boylelikle yogun

saatlerde otomobil ile olan yolculuklarin azalmasi saglanacaktir. Ayrica diizensiz
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parklanmalarin Oniline gec¢ilmesi i¢in kameralar ve saha ekiplerince denetimin

giiclendirilmesi 6nem teskil etmektedir.

Mevcutta, otoparklar1 kullanan kullanicilar igin {icretsiz bisiklet parki imkani
sunulmaktadir. Otoparklarin kullanilmasini tesvik etmek iizere bu imkan, otoparki
kullanan kullanicilarin {icretsiz bisiklet kiralamasi ile genisletilmelidir. Boylelikle
tagitin1 otoparka birakan kullanici, hedefine bisiklet ile devam ederek bolgedeki tasit
trafigini azaltmis olacaktir. Onerilen iicretsiz bisiklet sisteminin verimli ve giivenli
saglanabilmesi i¢in bolgedeki bisiklet aginin otopark ile baglantisinin kurulacak
sekilde gelistirilmesi gerekmektedir. Ozellikle 1. bolgede i¢ kistmda kalan yollar,
servis alacak saatler disinda yayaya ve bisiklet kullanicilarina ayrilmalidir. Bununla
birlikte alana toplu tasima ile erisim saglayan yolcularin bisiklet kullanimi1 arttirmak
icin otobiis duraklari, izban durag ve tramvay duraklarn ile temas edecek sekilde
bisiklet aginin gelistirilmesi ve ulagim tiirleri arasinda entegrasyonun saglanmasina
yonelik belirli noktalarda bisiklet park ve kiralama alanlar1 kurulmalidir. Benzer
sekilde talebin yogun oldugu 2. ve 3. bolgelerde ise, yol enkesitine iliskin degisiklikler
yapilmasi ve yol kenar1 otoparklarin kaldirilarak ya da azaltilarak bisiklet yoluna
cevrilmesi ve kaldirimlarin genisletilerek yayalar icin yiirime alanlariin

genisletilmesi otopark talebini azaltmak adina 6nemli bir adim olacaktir.
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Otopark talebinin belirlenmesine yonelik pek ¢ok farkli yontem bulunmaktadir. Bu
yontemlerin arazi kullanim ve ulagim karakteristigi farkli olan kentler ve merkezleri
icin de uygulanabilir olmas1 6nem arz etmektedir. Bununla birlikte talebi belirlerken
alana iligskin verilere ulagsmak; yerel ya da merkezi yonetimlerin izledigi politikalar,
yeterli veriye sahip olunmamasi veya sahip olunan verilerin giincel olmamasi gibi
sebeplerden oOtiirli her zaman miimkiin olmamaktadir. Ayrica saha ¢aligmasi yapilarak
gozlem, sayim ve anket yoluyla verilerin tespit edilmesi, hem maliyetli ve uzun zaman
almasi, hem de salgin hastalik gibi olagan dis1 durumlar nedeniyle donemsel olarak
uygulanan kisitlamalar ile kentte yapilan yolculuklarin azalmasi ya da toplu tasima
kullanim oraninin azalip bireysel otomobil ile yapilan yolculuklarin artmasi gibi
etkenlerden dolayr yanlis sonuglarin ortaya ¢ikmasina neden olabilmektedir. Bu
nedenle elde edilen verilerin etkin bi¢cimde kullanilarak alanin karakterine uygun

otopark talebinin belirlenmesi gerekmektedir.

Literatiirde otopark talebinin belirlenmesine iligkin yapilan calismalar, otopark
talebini otopark arzi ile bire bir kiyaslayacak yontemlerle ele alinirken bu ¢alismada
otopark talebi ve arzi1 farkli bir agidan ele alimmustir. Imar planlar iizerinden arazi
kullanim tiirti ve yapilasma kararlarimin kullanilmasi, yollarin giincel fiziksel
durumuna iliskin niteliklerin belirlenmesi ve toplu tagimaya iliskin verilerin
kullanilmas1 ile sekiz farkli parametre ¢ergevesinde Alsancak bdlgesinde otopark
talebinin yogunluklarmma gore belirlenmesine iliskin yontem gelistirilmis ve
uygulanmistir. Arazi kullanim verilerinin agirlikta oldugu olasilik Alsancak bolgesi
icin en uygun sonug¢ olarak kabul edilmistir. Boylelikle ¢alisma alaninda; konut
yogunlugunun daha yiiksek, kat adedinin daha fazla, yap1 adalarinin daha biiyiik
oldugu ve ikincil yollarin bulunmasi nedeniyle otomobil ile erisimin daha kolay
oldugu Kiiltiir ve Mimar Sinan mahallelerinde otopark talebinin yogunlastig
gorilmistiir. Calisma alaninin kuzeyi Alsancak mahallesinde ise ticaret oraninin
yiiksek olmasina karsin kat adedinin diisiik olmasi, rayl sistemler, deniz ulagimi ve

otobilis hatlarina ylirlime mesafesinde ulasim saglanabilmesi alana erigimi
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kolaylastirmaktadir. Bununla birlikte yayalastirilmis sokaklarin varligr ile tek serit ve
tek yon yollarin olmasi otomobil girisini kisitlamaktadir. Dolayisi ile bu bolgede
otopark talebinde yogunluk daha diisiik seviyelerde yasanmaktadir. Bu c¢ergevede,
alandaki yol dis1 otoparklarin yer se¢imi ve tasarimlar1 degerlendirilmistir. Mevcut
otoparklardan Alsancak Tam Otomatik Otoparki hem yer secimi hem yol baglantilar
hem de teknolojisi gibi bircok yonden avantajli bir planlama anlayisin1 yansittigi
gorilmistiir. Alsancak Cok Katl1 Otoparkinin talep bolgesinin nispeten daha az yogun
oldugu bolgede kaldigi, Alsancak Yeralti Otoparkinin ise yol baglantilarinin zayif

kaldig1 sonucuna ulagilmistir.

Avrupa ve Amerika kentlerinde otopark talebinin yonetimine iliskin strateji ve
uygulamalar incelenmistir. Bu ¢alismalar dogrultusunda 6zellikle kent merkezlerinde
otopark alanlari, dncelik olarak konut sakinliklerine ayrilmaktadir. Otopark alanlari
calisan, ziyaret¢i, konut sakini gibi ayrimlar ile farkli izinlere tabi tutulmaktadir.
Ayrica merkez alanlarda otoparklara siire sinirlamasi getirilerek tasit parklanma
sliresini olabildigince kisa tutmak ve tasitlari uzaklastirarak bu alanlar1 yaya, bisiklet
ve toplu tagima kullanicilarina ayirmanin, en yaygin uygulamalardan biri oldugu
goriilmistiir. Bununla birlikte incelenen kentlerde 6zellikle yol kenar1 otoparklarin
zamanla kaldirilmasi ve otopark kullanicilarinin kent merkezinin geperlerindeki yol
dis1 otoparklara yonlendirildigi de izlenmistir. Bu ¢aligmada uygulanan ydntem
sonucu tespit edilen otopark yogunluguna, yurt disinda uygulanan stratejiler de goz

oniinde bulundurularak strateji ve uygulamalar 6nerilmistir.

Belirlenen otopark talebi dogrultusunda, imar planindaki konut, ticaret, turizm gibi
arazi kullanim kararlarindaki doniisiimiin otopark talebinde yaratacagi degisimlere
bagli olarak yonetilmesinde aksakliklarin olusabilecegi, bu nedenle imar plani
degisikleri ile bu durumun Oniine gegilebilecegi Ongoriilmiistiir. Diger taraftan
mevcuttaki otoparklarin verimliligini arttirmak amaciyla otopark fiyat bolgeleri ve giin
icindeki yogunluk durumuna gore fiyatlarda degisiklik yapilmasina iliskin Oneriler
tespit edilen yogunluk bolgelerine gore gelistirilmistir. Ayrica bolgelerin niteliklerine
bagli olarak, tasit trafiginin azaltilmas1 amaciyla toplu tasima duraklar1 ve otoparklar

ile baglantili olacak sekilde bisiklet giizergahlarinin ve yayalastirilmis alanlarin
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gelistirilmesi uygun goriilmiistiir. Benzer sekilde yol kenar1 otoparklarinin gelecekte
kullanimin1 azaltmak amaciyla, bu alanlarin kaldirilarak bisiklet kullanicilarinin ve
yayalarin kullanabilecegi alanlar olusturacak yol enkesitine iliskin siirdiiriilebilir
ulasim politikalar1 ¢ercevesinde oneriler de gelistirilmistir. Dolayisi ile yurt diginda
uygulanan 6rneklerden ve Litman’in (2021) belirttigi mevcut otoparklarin etkinligini
arttiran, otopark talebini azaltan ve destekleyici otopark talep yonetim stratejilerinden,
Alsancak bolgesinde tespit edilen otopark talebine gore belirlenen yogunluk bolgeleri

tizerinden uygun oneriler sunulmustur.

Ozetle imar planlari hazirlanirken bolgeye iliskin verilen arazi kullanim ve
yapilagma kararlar1 farkli yolculuk ve otopark taleplerine neden olmaktadir. Ancak
gecmiste yapilan imar planlari ile ulasim planlari bir biitiin halinde planlanmadig: i¢in
arazi kullanimlarin yaratacagi otopark talepleri dogru tespit edilememis ya da otopark
arzi iyi yonetilememistir. Gilinlimiizde 6zellikle eski kent merkezleri yapilagmasini
cogunlukla tamamlamis alanlardir ve bu nedenle yeni otopark alanlari ayirmak
miimkiin olmamaktadir. Bu alanlar i¢in otopark talebini belirlemek ve belirlenen talebi
stirdiiriilebilir bir sekilde yonetmek adina mevcuttaki otopark arzina ilisin stratejik
kararlarin alinmasi gerekmektedir. Dolayisiyla talebin belirlenmesi siirdiiriilebilir
otopark yonetimine iliskin stratejilerin uygulanacag oncelik bolgelerini belirleme,
belirlenen alanin fiziksel ve sosyal Ozelliklerine uygun olarak talebi azaltacak
uygulamalarin gelistirilmesi agisindan fayda saglayacaktir. Bununla birlikte yeni kent
merkezlerinde imar planlar {izerinden arazi kullanim verilerine ve alternatif ulagim
parametrelerine agirlik vererek saha calismasi, sayim, gozlem ve anket gibi
yapilmadan otopark talebinin belirlenmesine iliskin yontem ile uygun yer se¢imi ve
tasarima sahip otopark alanlar iiretilebilecektir. Ayrica sehir plancilarinin otopark
alanlarinin yer sec¢imine iliskin kararlarin gelistirilmesi ve otopark talep yonetim
stratejilerinin etkin bir sekilde hayata gecirilmesi icin gerekli kararlari iiretmesine de
katki1 saglayacaktir. Dolayisiyla biitiinliiklii planlarin  {iretilmesi hem ulagim
planlamasina hem de kent planlamasina 6nemli katkilar saglayacaktir. Son olarak bu
yontem, uygun sartlar altinda saha ¢aligmalar1 ile yapilacak sayimlar ve gozlemler yolu
ile test edilebilir ve sonuglarin benzerligi durumunda, otopark talep yonetimine iliskin

calismalar daha kisa zamanda ¢ok daha diisiik biitce ile yapilabilir hale gelebilecektir.
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