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OZET/ABSTRACT

Tiirkiye’de her gecen giin hizla artan arag¢ sahipligi ve ¢arpik kentlesme pek ¢ok soruna sebep olmaktadir.
Bunlardan bir tanesi giinliik ortalama 20 saatten fazla park halinde olan araglarin park etme gereksinimi sonucu
ortaya cikan otopark sorunudur. Bu sorun ulagimin temel sorunlari ile ayr bir kategoride degerlendirilemez.
Ciinkii kent igindeki hatali veya yanlis parklanmalar trafik hacmini ve yol kapasitesini olumsuz ydnde
etkileyerek trafik akisini yavaslatacak ve/veya durma noktasina getirerek ulasim sorunlarini arttiracaktir.
Geleneksel olarak otopark ¢oziimleri her tasit kullanicisina veya sahibine miimkiin oldugunca bedava ve her
yerde park hakki olarak siire gelmistir. Ayrica bu ¢ézliimde yetersiz kalinan bolgelere ek park alanlar1 yaratarak
sorun ¢oziilmeye calisilmistir. Ancak, giiniimiizde modern parklanma felsefesi bu anlayisi geride birakmis ve
yeni parklanma stratejilerinin olusmasina yonelik ¢abalar1 arttirmistir. Bu amagla, ¢calismada modern parklanma
felsefesi ve stratejileri irdelenerek 6rnek uygulama alani olarak Izmir ilinin tarihi dokularindan bir olan Konak
ilgesi ile hem ticaret hem de oturma alani olan Karsiryaka merkez ilgeleri se¢ilmis ve park yonetim stratejileri i¢in
calismalar ve analizler yapilmigtir. Sonuglar otopark yonetim stratejilerinin c¢aligma alani igin, kisa vadede
yaklagik %30 ve uzun vadede yaklasik %75 seviyelerinde otopark yeri gereksinimi azalma oranlarina
ulasilabilecegini gostermistir.

Increasing vehicle ownership in Turkey and warped urbanization causes lots of problems. One of them is the
park problem which occurs because of the parking place requirements. It is difficult to evaluate these problems
in a different category than the basic problems of transportation. Because incorrect parking lots in the city
increase the transportation problems, it usually affects the traffic bulk and road capacity negatively and slows
down the traffic flow. Traditional parking solutions supplies maximum free space to every user. In this paradigm
solution is to create parking facilities when the problem occurs. But today the modern parking paradigm left this
approach behind and increased the efforts about creating new parking strategies. In this purpose, while
examining the modern parking paradigm and strategies, historical district Konak and commerce-residence
district Karsiyaka are chosen as an example of application areas for studies and analyses. Results for working
area shows that parking strategies supplies reduction in parking place requirements at the range of 30% at short
terms and %75 at long terms..

ANAHTAR KELIMELER/KEYWORDS

Otopark sorunu, Park yonetimi, Parklanma, Ulagim, Park uygulamalari
Parking Problem, Parking management, Parking, Transprotation, Parking regulations

*Pamukkale Universitesi, Miihendislik Fakiiltesi, Insaat Miihendisligi Béliimii, Kinikl
Kampiisii, Denizli



Miihendislik Bilimleri Dergisi Cilt: 12 Say1: 1 Sayfa No: 64

1. GIRIS

Sanayi hamlesi ve buna bagli ekonomik kalkinma ile birlikte paralel olarak gelismeyen bir
kentlesme siireci igerisinde yer alan Tiirkiye kentleri kentlesme siirecini saglikli
gecirememektedirler. Bu ylizden iilkemizde carpik kentlesmeye bagli kent i¢i ulasim agi
problemleri hizla artan problemlerin basinda gelmektedir. Ozellikle artan arag sahipligi ve
niifusa yonelik ulagim hizmetleri yeterli yer problemi, ge¢miste yasanan plansiz biiyiime,
ekonomik sorunlar veya toplumsal aligkanliklar gibi sebepler yiiziinden verimli olarak
verilememektedir. Bu hizmetlerin baslicalarindan birisi ¢alisma ve dinlenme sirasinda
araglarin durdugu yer olan otoparklardir. Otopark problemi ile ulagim problemi ayr1 ayr ele
alinabilinen konular degildirler. Otopark problemi trafik yogunlugunu ve akim hizini
etkileyerek ulasim durumu {zerinde etkili olacak, tam tersi durumda ise otopark
kapasitelerindeki degisimler trafik yogunlugunu dogrudan etkileyerek yine bir degisime
sebebiyet verecektir. Bu problem ¢oziiliirken kent i¢i ulasiminda verilen kararlar ve 6zellikle
toplu tagimacilikta yapilan hamleler otopark problemlerinin ¢éziimiinde birinci derece 6nemli
adimlardir.

Parklanma arazi kullaniminin erisilebilirligi ve merkezlerin ekonomisi {izerinde anahtar
rolii oynar (TCRP,1995). Her gecen giin artan seyahat talebi ve ¢ekim giicii yiiksek kullanislar
Ozellikle ulasim {izerine taginmasi gii¢ bir yiik yiiklemektedir. Yeni ulasim hatlar1 ve yeni
tesislerin agilmasi bu yiikii tagimak igin bir ¢6ziim olustursa da merkezi yerlerdeki park
sorunlarinin ¢6ziimii agisindan yetersiz kalmaktadir. Bu tarz yerlerde yeni tesisler veya alanlar
olusturabilmek maliyet ve mekan problemleri agisindan artitk pek miimkiin degildir. Bu
sebeble calisma alam olarak segilen Izmir ilinin &zellikle park problemi yasanan yerlerinde
park yoOnetimi c¢ergevesinde stratejilerin gelistirilmesi konusunda calismalar yapilmasi
gerekmektedir. Ayrica, kent i¢i yerlesmelerdeki otoparklarin yonetilebilmesi ve mevcut
kapasitenin maksimum oranda degerlendirilebilmesi i¢in modern parklanma felsefesinin ve
stratejilerinin uygulanabilirliginin arastirilmas: gerekliligi aciktir. Bunlardan bir tanesi park
yonetimi stratejilerinin hangilerinin ¢alisma alaninda daha verimli sonuglar vereceginin
arastirilmasidir.

Park yonetimi giiniimiiz planlama anlayisinin yerine alternatif ¢oziimler {ireten bir sistem
olarak karsimiza ¢ikar ve karsilasilan sorunlar1 ¢ozmeye yonelik gelistirilen politika, program
ve stratejiler olarak tanimlanabilir (Litman, 2008). Araglarin her yerde diledigi gibi park
yapabilmesine olanak saglayan sistemler kuskusuz en tercih edilen sistemlerdir. Bunun igin
ise ek tesis yapmak ve yeni park yerleri agmak gibi alternatifler mekan yetersizligi veya
yiiksek maliyetler gibi sebepler yliziinden her zaman miimkiin olamamaktadir. Sadece bu tarz
kullanima yonelik durumlar i¢cin degil aym1 zamanda gereksiz yere eldeki kaynaklarin
harcanmasini 6nlemek amaci ile de park yonetimi tercih edilen bir sistemdir. Park yonetimi,
sorunu sadece park ic¢i tarifeler ve uygulamalar olarak degil tamamen kent i¢i ulasim
problemlerinden biri olarak gorerek; ulasim ile ilgili aliskanliklarin, toplu ulasim
seceneklerinin ve buna benzer pek ¢ok olgunun otopark kapasitesini etkiledigini kabul ederek
bu alanlarda da cesitli uygulamalar1 olusturur. Tiiketici se¢imleri, kullanici bilgilendirmesi,
tesis paylasimi, esneklik, Oncelik, iicretlendirme, tesis kalitesi, zirve yonetimi ve fayda
maliyet analizi gibi stratejiler gelistirerek mevcut sisteme biitiinciil bir planlama anlayisi ile
yeni bir islerlik kazandirmay1 amaglar.
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[zmir imarlasmasini tamamlamis yerlerin ve heniiz imarlasma siirecinde olan yerlerin
ikisine de sahip bir kenttir. Ozellikle imarlasmakta olan bolgelerde bastan belirli standartlar
getirip bunlarin etkin gbézlem ve kontroliinii saglayarak otopark sorununu baslamadan
engellemeye caligmak yararli olacaktir. Fakat imarlagsmasini tamamlamis ve genellikle
merkezi is alam1 Ozelligi olan bolgeler i¢in bu tarz Onlemler almak artitk miimkiin
gorinmemektedir. Bu 0Ozellikteki bolgeler i¢in daha fazla otopark alam1 artik
bulunamamaktadir ve her gegen giin artan ara¢ sahipligi ile birlikte mevcut sorunlar gittik¢e
biiyiimektedir. Ozellikle merkezlerde yasanan otopark problemlerinin ¢dziimii i¢in park
yonetimi ¢ergevesinde stratejiler ve biitiinsel park politikalart olusturmak etkin ve verimli
olacaktir.

Calisma alan1 olarak segilen Izmir’in, biiro ve ofis faaliyetlerinin yogun oldugu bélgelerde
ortak kullanim (paylasim) ve toplu tasimacilifa yonlendirme gibi stratejik uygulamalar ile
otopark verimini arttirma olanaklari arastirilmast gereken konulardir. Hem haftasonu hem de
haftai¢i yogunlugu yasayan is merkezlerinin 6zel otoparklarinin paylasimli kullanilmasi,
ticretlendirmeler ve tesvikler gibi pek cok uygulama yeni bir tesis yapimina oranla nispeten
daha maliyetsiz ve etkili uygulamalardir. Bu tarz stratejilerin izmir’de uygulanmas1 otopark
problemine ve ulasim sorunlarma farkli bir bakis acis1 getirecek, aynt zamanda halkin
bilin¢lendirilmesine yardimci rol iistlenecektir

2.YONTEM
2.1. Otopark Yonetimi ve Politikalari

Park yonetimi (PY) uygulamalar kisa vadede %5-%10 arasi1 fayda saglarken, uzun vadede
bu oran %20-%40 seviyelerine c¢ikabilir. Ayrica otopark yonetimi ekonomik, sosyal ve
cevresel faydalar da saglamaktadir (Litman, 2008). PY uygulamalari, yeni tesisler yapmak
yerine daha az maliyetli olup hem zamansal agidan hem de ekonomik agidan olabilirligi daha
yiiksektir. PY kullanict servis kalitesinin arttirilmasini ve segeneklerin arttirilmasini sagladigi
gibi ayn1 zamanda esneklik olgusunu da giiclendirerek daha fonksiyonel topluluklarin
olugmasina yardimci olacak ve yeni kullanislara alisabilme yetenegi ile beraber gelen yeni
taleplere cevap verir duruma gelecektir. Farkli stratejileri kapsayan PY belirli bir zaman ve
mekanda ihtiyag duyulan park yerleri sayisinin azalmasimi saglar ve biitliin etkiler
degerlendirildigi zaman gelistirilmis park yonetimleri genellikle park problemlerinde iyi
sonug saglayabilirler (Litman, 2008).

PY’nin uygulanmasi sonucunda saglanmis olmasi gereken pek g¢ok kriter vardir. Park
yonetiminin olabilmesi i¢in insanlara uygun park seceneklerinin olusmus olmast ve
kullanicilarin park sistemi hakkinda etkin bir sekilde bilgilendirilebiliyor olmasi gereklidir.
Iyi uygulanmis yonetimsel uygulamalar sonucu park tesislerinin paylasimlilik &zelliginin
saglanmis olmas1 gerekli olup, Oncelikli uygulamalarin yiriitiliiyor olmasi gereklidir
(Haldenbilen vd., 1999).PY’nin dogrudan yararlar1 disinda pek ¢ok dolayli faydasi vardir.
Tesis maliyet tasarrufu olustugu icin hem devlet, hem girisimciler hem de tiiketiciler i¢in
maliyetler diisiiriilmiis olur ve olusan yeni gelirle birlikte daha yeni uygulamalar ve
kullaniglar olusturulabilir. Mobilite yonetimini desteklemesi nedeniyle trafik sikisikligini,
serit maliyetini, kirlilik emisyonunu, enerji tiketimini ve trafik kazalarini azaltir. PY daha
erisilebilir ve verimli arazi kullanim desenleri olusumuna yardimci olup, diger arazi kullanim
planlama amaglarin1 da destekler ve yaya kullanimini arttirmasiin yani sira transit gegisi
destekler. Stratejilerin ortalama verimleri, trafik azalmasi saglayip saglamadigina bakilir her
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bir stratejinin verimliligi ve faydasi analiz edilir. Cizelge 1’de Litman (2008) tarafindan
Onerilen park yonetim stratejilerinin tanimi ve saglayacagi fayda oranlar1 verilmistir.
Merkezin veya ¢alisilan zonun cografi ve demografik verileri, stratejisi belirlenmesinde
onemli hususlardir. Bazi otopark yonetim stratejileri asagidaki temel kriterlere gore
belirlenebilir;

- Park ve ulasimin yogun oldugu bolgelerde etkilesim daha fazla olup, bu yerlerde park
ticretlendirmesi gibi stratejiler ¢cok etkili olabilir;

- Finansal tesvikler diisiik gelirli kisiler iizerinde daha fazla etkili olup otopark
stratejisini etkileyebilir;

- Bazi stratejiler tamamlayict olup, paylasimli park bilimsel temeller iizerinde
uygulanirsa ¢ok verimli olabilir; ve

- Otopark stratejilerinin uygulamadan kaynaklanan sonuglari uzun vadede elde edilir.

Cizelge 1. Park Stratejileri Tanimlamalar1 ve Agiklamalari (Litman,2008)

- Tipik Trafik
Strateji Tammlama Azalma Azalmasi
Paylasimh Park Park alanm pek ¢ok gruba ve kigiye hizmet eder %310-30
Park Uygulamalari Servis araglarlu ve teslimat araglari gibi araglara ozel 0610-30

uygulamalar saglar
Daha Dogru ve Esnek | Park standartlarin talepleri karsilayacak sekilde arttirmak 9%10-30
Standartlar ve geligtirmek 0
Parki Maksimize Etmek | Park standartlarini maksimize etmek %10-30
Uzaktan Park Kenar alanlara ve kent giris noktalarinda parklanma %10-30
Akill Biiyiime Daha biitliinsel, karistk ve ¢oklu segenekli parki
desteklemek, ara¢ paylasimi ve alternatif modlari %10-30 S
desteklemek
Yaya ve Bisiklet | Park tesisinin yiiriiyiis ve bisiklet menzilinin arttirilmasi
o . %5-15 v
Gelistirmeleri
Mevcut Tesis | Bos yerleri degerlendirerek ve sikistirma yaparak park
Kapasitelerinin alanini arttirmak %5-15
Arttirllmasi
Mobilite Yonetimi Daha degisik ulagim desenlerini destekler, mod degisimi
Ay %10-30 v
veya seyahat siklig1 gibi
Park Ucretlendirmesi Park tesislerini kullananlardan para almak %10-30 N
Ucretlendirme Daha iyi ticretlendirme teknikleri uygulamak ve verimliligi Desisken J
Metodlarim Gelistirmek | arttirmak £l
Finansal Tegvikler Ulasim modunu degistirmek i¢in maddi ¢ikarlar saglamak %310-30 N
Toplu Parklanma P_ark alanin1 bagka bir isyerine komple satmak ya da 910-30 N
kiralamak
Parklanma Vergi | Park yonetimini desteklemek igin vergi diizenlemeleri 0%5-15 J
Reformu yapmak 0
Bisiklet Tesisleri Bisiklet depolama alani ve degisim alani yaratmak %5-15 N
Bilgilendirme ve | Parklanma fticreti, harita kullanimi, isaretler, brostirler ve 0 J
Reklamn Gelistirmek internet bilgilendirmesini gelistirmek %5-15
Ceza Sistemini | Cezalarin caydirici ve adil olmasinin saglanmasi ..
. e Degisken
Gelistirmek
Ulasim Yonetim | Belli bir alanda ulagim ve park yonetimi sevisi saglayan 5isk J
Kurumlari iiye kontrol sistemli organizasyonlar yapmak Degisken
Tasma Am Park | Zirve saatlerde ki durum i¢in plan yapmak .
Degisken
Planlan
Tasmalara Coziim Yonetim, cezalar ve fcretlendirme gibi uygulamalar Degisken
kullanmak
Park Tesis Dizaym ve | Sorunlari ¢6zmek i¢in ve park yonetimini desteklemek i¢in Desisk
Kullanim park tesis dizayni degistirmek cgisken
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Uygulanan otopark stratejilerinin etkilerini dnceden kestirmek oldukga zor olup detayl bir
calisma gerektirir. Ust iiste binen stratejilerin degisik etkileri olacagini hesaba katmak analiz
sirasinda gerekli olan parametrelerden bir tanesidir. Ornegin kurumsal ydnetime gecip daha
sonra bireysele yonelik otopark stratejileri hazirlamak dogru bir yaklasim olamayabilir. Her
ne kadar uygulanacak olan stratejinin uygulamaya konma bi¢imine ve tarzina gore degisim
gosterse de bu tarz modeller ve stratejiler kentlesmenin saglikli gerceklestigi yerlerde ve
durumlarda Ongordiigiine daha yakin sonuglar verebilir. Tiirkiye gibi sanayilesmeye
dayanmayan ve oOzellikle tiikketime dayali biiyiime yasayan iilkelerde hangi yonetimsel
stratejinin se¢ilmesi ve gelistirilmesi gerekliligi sonuglarin verimliligi agisindan hayati 6nem
kazanir.

Otopark yonetimi stratejileri uygunluk durumuna gore birden fazla sekilde birlestirilerek
uygulanabilir. Fakat, birlesik uygulamalarin verimlilikleri aritmetik olarak artmayabilir.
Ornegin %10 yarar saglamasi ongoriilmiis iki otopark yonetim stratejinin toplam faydasi %20
etmeyebilir.

Park yeri gereksinimi azalim orani hesab1 Denklem (1) yardimiyla yapilabilir.

R:1oo—f[(1oo—|j) 1)

j=1

Burada; R, cokli etki olarak park yeri gereksinimi azalma oranini (%), j, uygulanan strateji
sayisint (J=1, ....,n) ve lj, azaltma giiciinii gostermektedir.

Litman (2008) yapmis oldugu ¢alismasinda park yonetimi stratejilerinin zamanla daha 1yi
sonug verecegini ongdrmekte ve bu sonuglarin kisa (birinci yil), orta ( ilk 2-3 y1l) ve uzun (on
yil) vade olarak genelde 3 asamali olarak gerceklesecegini varsaymaktadir. Secilen
stratejilerin zamanla veriminin artmasi igin saglikli bir sekilde uygulanmasi gerekliligi, siirekli
gozlemlerle kontrol altinda tutulmasi ve koordineli bir ¢aligmanin iiriinii olmas1 gerektigi
agiktir.

2.2. izmir Otopark Vaziyeti

Izmir merkezlerinin sahil kenarinda olmasi ve pek ¢ok yerinde hala eski kent dokusunun
yasamasi nedeniyle, ulasim problemlerine dayali otopark sorunlari bu noktalarda ¢ok daha
fazla goriilmektedir. Ozellikle Konak ve Karsiyaka gibi hem sosyal merkez hem de is
merkezi olan bolgelerde geleneksel c¢oziimler tilkenme noktasina gelmistir. Otoparklanma
stiresinin uzun ve yol kenari paklanmalarinin yiiksek oranda oldugu bu tarz merkezlerde
yeralt1 otoparklart gibi kullaniglarin sahile yakinlig1 sebebiyle uygulanabilirlik zor olmaktadir.
Ayrica yapilan tesisler talebi belli bir siire karsilamakta ve sonra talebin rahatlama sonucu
tekrar artisa girmesi sonucu ayni sikint1 yeniden dogmaya baslamaktadir.

Artan taleple birlikte izmir’in imarlasmasini tamamlamis bolgelerinde belediyelerin yeni
diizenleme yapmalar1 zorlagmakta 6zellikle park ve rekreasyon alanlari gibi yesil alanlarin
lizerlerinde istenmeyen baskilar olugsmaktadir. Bu durum, énemli bir problem olup 6zellikle
yol kenar1 parklanmasimna sebep olmakta ve kent ici trafik akisini Onemli Olciide
etkilemektedir. Zirve saatlerde Izmir merkez trafigi hizla artmakta ve cevre ilgelerin hem
kendi merkezlerine kendi igerisinden trafik akisi hem de gevre ilgelerden kent merkezlerine
trafik akis1 baslamaktadir. Konak basta olmak iizere Karsiyaka ile beraber izmir’in hem is
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hem de sosyal merkezleridir ve &zellikle bu noktalardaki otopark problemleri Izmir’de
otopark sorunlarinin en yogun oldugu bolgelerdir. Sekil 1°’de Konak ilgesine ait parklanma
durumu ve 6l¢iim yapilan noktalar verilmistir.

Konak ilgesi kamu, egitim, saglik ve resmi kurumlari ile izmir’in en 6nemli ana
merkezlerinden birisidir. Ozellikle Alsancak ve Konak merkez arasinda kalan Kahramanlar-
Basmane-Cankaya bolgeleri is alanlarinin yogun oldugu alt merkezler olup, bu bdlgelerin ana
arterlerinde yol kenar1 parklanmalar cogunlukla engellendigi halde otopark sorunu mevcuttur.
Bolgenin ara sokaklarinda yogun olarak goriillen yol kenar1 parklanmalar trafigi
yavaslatmaktadir. Yol kenart1 parklanmalarmin ¢ok yiiksek olmast bos arazi
otoparklanmalarinin ve tesis otoparklanmalarinin talebi tam olarak karsilayamadiginin
gostergesidir. Cizelge 2’de Konak ilgesi ana arterlerine ait otopark kapasiteleri verilmistir. Bu
merkezde yol i¢i ve yol dis1 olmak tizere toplam 67735 tasit/12 saatlik otopark kapasitesi
mevcuttur.

KONAK ILCESI OTOPARKLANMA DURUMU

Sekil 1. Konak Ilgesi Ana Arterler Otoparklanma Durumu (Izmir UAP,2009)

Cizelge 2. Konak Ilgesi Ana Arterler Otopark Kapasiteleri (Izmir UAP, 2009)

Otopark Kapasitesi (tasit/12 saat)
. Ozel Isletmede Ozel .
Parsel I¢i Otopark Otopark Resmi Otopark | Yol Kenari Toplam
2600 3700 15775 180 45480 67735

Karsiyaka ilgesi ise is merkezi bakimindan Konak kadar biiyiik bir ¢ekim noktasi olmasa
da biiyiik bir yerlesim ve is merkezidir. Ayrica, Karsiyaka il¢esi konut yogunlugunun yiiksek
olmasi sebebiyle kendi icerisinde otopark problemi ile karsi karsiyadir. Bu ilgede hemen
hemen Konak’la ayni problemler goriilse de ilgede 6zellikle konut alanlarinin is alanlariyla i¢
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ice olmasi Karsiyaka’nin Konak’tan yap1 olarak farkli oldugu bir noktadir. Konak i¢in 6zel
tagitla ulasimi tercih etmemek miimkiinken, Karsiyaka’da oturan birisinin otomobilini
kullanma zorunlulugu mevcuttur. Bu da Karsiyaka ilgesinde otopark sorununu ortaya
cikarmaktadir. Karsiyaka’da otopark ihtiyaci, Konak’a nazaran uygulamadan daha c¢ok
mekansal oldugunun gostergesi olarak goriilebilir. Ciinkii Konak’ta isi olan bir kimse
otomobilini kullanmamay tercih edebilir ama Karsiyaka’da oturan bir kimse arabasini biraksa
bile yine park alan1 gerekecektir. Sekil 2’de Karsiyaka ilgesine ait otoparklanma durumu
goriilmektedir.

Konut ve ticaretin mekansal ortakligi nedeniyle otopark sorunu ve servis sorunlari
Karstyaka’nin 6zellikle merkezi bolgelerinde ve ana arterlerinde yogun olarak yasanan
problemlerdir. Cizelge 3’de Karsiyaka ilgesine ait Olgiilmiis otopark kapasiteleri
goriilmektedir. Tlgede yol ici ve yol dis1 olmak iizere toplam 19168 tasit/12 saatlik bir kapasite
mevcuttur. Her iki bolgenin ana arterlerinde ve merkezi bolgelerindeki otopark kapasiteleri
incelendiginde Konak’taki otopark kapasitenin Karsiyaka’ya gore daha yiiksek oldugu
goriilebilir. Fakat otopark kapasitesi bakimindan toplamda 1/3 oraninda kiigiik otopark
kapasitesine sahip Karsiyaka’nin yol kenar1 parklanmasinin yiiksek olmasi Karsiyaka’daki
otopark probleminin boyutunu gosteren bir unsur sayilabilir. Merkezlerdeki ana arterler ve
kapasiteleri belirlenen otopark alanlari ilgelerin otopark yiikiinii ¢eken ve otopark probleminin
goriildiigi bolgelerdir. Ayrica, mevcut durumda bu arterler E veya F hizmet seviyesinde trafik
akist sagladigindan bu iki merkeze trafik akisini saglayan ana arterlerde yapilacak yol
kapasite iyilestirme ¢alismalari, bélgedeki otoparklanma sorununu daha da artiracaktir.

KARSIYAKA ILCESi OTOPARKLANMA DURUMU

A
v

Sekil 2. Karsiyaka Ilgesi Ana Arterler Otoparklanma Durumu (Izmir UAP, 2009)

Cizelge 3. Karsiyaka Ilcesi Ana Arterler Otopark Kapasiteleri (Izmir UAP, 2009)
Otopark Kapasitesi (Tasit/12 saat)
Parsel I¢i | Ozel Otopark | Isletmede Ozel Otopark | Resmi Otopark | Yol Kenar1 Toplam

6200 900 968 100 11000 19168
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2.3. Otopark Yonetimi Stratejileri ve Uygulama Yaklasimlar:

Secilen bolgelerdeki park yonetim stratejileri belirlenirken merkezleri bir biitiin olarak ele
almak alt merkezlerin kendilerine has olan 6zelliklerinin g6z ardi edilmesini saglayacaktir.
Karsiyaka ve Konak c¢ekim merkezi ozellikleri gosteren bolgeler olsa da ozellikle arazi
kullanim agisindan biiytik farklar tagirlar. Karsiyaka merkez bolgesi konut agirlikli bir arazi
kullanim desenine sahipken Konak bolgesi is merkezlerinin yogunlugu ile dikkat ¢eken bir
bolgedir. Izmir’in kendine has &zellikleri nedeniyle uygulanmasi miimkiin olan stratejiler ve
bunlarin arasinda Konak ile Karsiyaka’nin kendilerine has ozellikleri i¢in uygulanabilir
stratejiler Cizelge 4’de verilmistir.

Verimin degisken oldugu durumlar, bolgenin 6zellikleri ve uygulama big¢imleri gibi pek
cok kritere gore degiskenlik gosteren durumlardir. Bu tarz stratejiler i¢in ayr1 calismalar
yaparak bolgeye has sonuglarin hangi verim araliklarinda oldugunu bulmak gerekli olup,
secilecek stratejileri belirlemek kendi basina caligma ve arastirma konularini icermektedir.
Omegin Park Et ve Bin startejisi hem uzaktan parklanma stratejisi igerisinde hem de mobilite
yonetimi stratejisi i¢erisinde oldugundan bu stratejinin etkilerini arastirmak ayri bir ¢alisma
konusunu olusturmaktadir.

Cizelge 4. Calisma Alani i¢in Uygun Olan Yonetimsel Stratejiler

Stratejiler Kisa Vade | OrtaVade | Uzun Vade | Konak | Karsiyaka
Paylagiml Park 10 20 30 \ \
Park Uygulamalar 10 20 30 \ \
Mobilite Yénetimi 10 20 30 v
Ucretlendirme Metodlarin

Gelistirmek Degisken Degisken Degisken \

Finansal Tesvikler 10 20 30 \ \
Bilgilendirme ve Reklami

Gelistirmek 5 10 15 \ \
Ceza Sistemini Gelistirmek Degisken Degisken Degisken \ \
Tagma Ani Park Planlari Degisken Degisken Degisken \ \

Paylasimli park cesitli kullanim tiirlerinin ayn1 park alanini bos kalma oranlarinin
tespitinden sonra ortak olarak kullanmasidir. Konak ve Karsiyaka ilgeleri; oteller,
apartmanlar, resmi kurumlar ve ¢ok katli yapilarin oldugu bolgelerdir ve bu yiizden paylasimli
park her ikisi i¢in uygun bir stratejidir. Bolgedeki diikkan ve aligveris merkezleri gibi
kullaniglarin park alanlarimin baska birimler tarafindan da kullanilmasi park talebinin daha
fazla karsilanmasini saglayacaktir. Park uygulamalari kimin ne zaman ve ne kadar park
edeceginin kontroliinlin saglanmasini yoneten bir stratejidir ve dncelikli durumlar ile oncelikli
araglar1 tespit eder. Servisler, ara¢ paylasimi yapan araglar ve engelli dncelikli araglar gibi
araglarin avantajlandirilmasini sagladigi gibi aynmi sekilde yasak denetimini de yapar. Konak
ve Karsiyaka bu tarz araglarin sik ugradigi veya ugrayabilecegi bolgelerdir.

Mobilite yonetimi ulagim sistemi verimliligini, ulasim davranigin1 degistirerek arttiran
genel terimli bir stratejidir. Ulasim sikligini, modunu, hedefi ve zamanlamasini etkiler. Arag
paylasimi, bir yerde park yapip merkeze toplu ulasim kullanmak (Park et ve Bin), yaya
gelistirmesi veya bisiklet kullanim1 gibi pek cok uygulamasi vardir. Ozellikle Konak gibi is
alanlarinin yogun oldugu bélgelerde daha verimli sonu¢ veren bu uygulama Konak i¢in
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Karsiyaka’dan daha verimli olacaktir. Ciinkii Karsiyaka konut agirlikli kullanimin yogun
oldugu bir bolgedir.

Finansal tesviklerin 6zellikle iilkemiz gibi ¢arpik kentlesme ile biiyliyen ve ekonomik
giicti diisiik cografyalarda etkisinin giiclii olacagi tartisilmaz bir gergektir. Bu strateji Konak
ve Karstyaka gibi genellikle evi ile isi arasinda gidip gelen kisilerin ara¢ kullanma oranlarini
diistirmek hedefindedir. Bu tesviklerin pek cok c¢esidi bulunabilir. Park yeri kullanmayan
iscilere nakit 6denmesi veya ara¢ paylasimi yapan kisilere maddi destek saglanmasi bunlarin
baslicalaridir. Ayrica, bu uygulama 6zellikle 6grenciler basta olmak iizere ara¢ sahibi olan
ama ekonomik giicii yiiksek olmayan kisilerin ilgisini ¢ekebilir.

Bilgilendirme ve reklami gelistirmek gibi stratejiler genellikle destek stratejileridir ve
kullanicilarin park edebilme uygunlugu, iicret ve uygulamalar hakkinda bilgilendirilmesine
denir. Konak ve Karsiyaka gibi yerlerde destek stratejileri baska park stratejilerinin
olugmasindan sonra daha iyi verim saglayacaktir. Fakat, pek cok park problemi de yetersiz
bilgilendirme yiiziinden gergeklesmektedir. Bilgilendirme internet, tabela, brosiir veya
elektronik bilgilendirme sistemleri ile yapilabilir. Ozellikle park yeri bilgi noksanligi
yiiziinden trafikte ring yapan araclarin iggaliye oranlar1 olduklar ytliksektir ve bu oran Konak
ve Karsiyaka’da ozellikle otopark sorunu kadar ulagim sorunu i¢inde yararli olacaktir.

Otopark yonetimi uygulanirken imar plani ve olusturulmus olan zonlara gére hareket
etmek bu zonlarin verilerini ve senaryolarini ayri1 ayr1 degerlendirip buna yonelik olarak
biitlinlesik bir otopark yonetimi planlamasi olusturmak hem daha detayli veri barindirmasi
acisindan hem de farkli karakterler, cekim ve iiretim verilerinin degerlendirilmesi agisindan
yararlidir. Bu c¢alisma kentin 2 ana merkezi bolgesini degerlendirmis ve zon bazl
degerlendirme yerine ana arterler ¢evresindeki bolgelere gore degerlendirme yapmistir. Zon
bazli bir ¢alisma i¢in bolgenin zonlamasinin otopark 6zellikleri dikkate alinarak ve otopark
degerleri gozlemlenerek yapilmasi gereklidir.

Calismada, Izmir Ulasim Ana Plan1 (IUAP) ¢alismalarmin otopark etiitlerinde yer alan
ana arter gozlem degerlerinden yararlanilmis ve ticretli otoparklar i¢in tasit sirkiilasyon
oranlar1 (giinliik park sayisi/kapasite) kisisel gozlemler ve goriismelerle elde edilmistir.
Calisma alam1 ana arter otopark kapasiteleri Cizelge 5’te verilmistir. Cizelgeden
goriilebilecegi lizere Konak ilgesinde yaklasik 92000 ve Karsiyaka ilgesinde 35000 ts/12
saatlik fiili parklanma kapasitesi mevcuttur.

Cizelge 5. Calisma Alan1 Ana Arter Otopark Kapasiteleri

Ucretsiz Yol
Ucretli | Ucretsiz Ueretli Ueretsi Yol Kenarma | Toplam
Tasit Otopark | Otopark cret crelstz Kenar1 | Park Eden Fiili
Zon - oo ... | Otoparklara | Otoparklara
Sirkiilasyon | Kapasitesi | Kapasitesi Park Tasit | Parklanma
Park Eden | Park Eden o o
Oran (ts/12 (ts/12 (ts/12 saat) | (ts/12 saat) Kapasitesi | Kapasitesi | (ts/12
saat) saat) 3 3 (ts/12 (ts/12 saat)
saat) saat)
Konak 1,36 15775 6300 21454 8568 45480 61852 91874
Karsiyaka 1,82 968 7200 1761 13104 11000 20020 34885

Mevcut otopark kapasite verileri ilge belediye simirlar1 igerisindeki kayith otopark
kapasiteleri (kath otoparklar, yol kenar1 otoparklari, acik alan otoparklari, yeralti otoparklar),
otopark olarak tasarlanmadigi halde otopark olarak kullanilan alanlarin verileri, bina i¢inde
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veya disinda, arsa iizerinde bulunan acik kapali 6zel otopark bilgileri ve alis veris alanlarinin
bahgeleri verilerinden olugsmaktadir.

Ucretli otopark kapasitesinin tasit sirkiilasyon orami ile ¢arpilmasi sonucu fiili giinliik
ticretli parklanma sayisina ulasilmustir. Ucretli otoparklar igin bulunan sirkiilasyon oraninin
diger degerler i¢inde benzerlik gosterecegi varsayimindan yola ¢ikarak diger fiili parklanma
durumlar1 da Cizelge 5’deki gibi hesaplanmistir (Yardim ve Okubay, 2009).

Konak ve Karsiyaka i¢in park yeri azalma oranlarn Cizelge 6’da kisa, orta ve uzun vade
icin belirlenmis ve bu oranlarin yaratacagi azalma sonuglari tespit edilmistir.

Konak i¢in kisa vadede azalma orani,
R=100 - (100-10) x (100-10) x (100-10) x (100-10) x (100-5) (@)
Miskisi ile hesaplanmustir. Karsiyaka i¢in de Denklem (2) kullanilmistir.

Cizelge 6’dan goriilebilecegi gibi Konak ve Karsiyaka ilgelerindeki yukarida verilen
modern park yonetim stratejilerinin uygulanmasi sonucunda kisa vadede Konak ilgesi i¢in
yaklasik %38 ve Karsiyaka icin yaklagik %31°lik bir park yeri gereksinimi azalmasi olacaktir.
Bu durum hem trafigin rahatlamasina hem de yerel yoneticilerin daha kolay karar almalarina
yardimct olacaktir. Uzun vadede ise park yeri gereksinim azalma oranlar yaklasik %75
seviyelerine ulasacaktir.

Cizelge 6. Park Yeri Azalma Oranlar1 ve Sonuglari

Gerelfs?;rmrilzalma Otopark Yonetim Otopark
Zon Yonetimi Oncesi Sonrasi Yonetimi Vade
Oranlan
Durum Azalma Sonrasi Durum
(%)

Konak %37,67 91874 34608 57266 Kisa
Karsiyaka %30,74 34885 13141 21744 Vade
Konak %63,13 91874 58000 33874 Orta
Karsiyaka 9%53,92 34885 22022 12863 Vade
Konak %79,59 91874 73122 18752 Uzun
Karsiyaka %70,84 34885 27764 7121 Vade

3. SONUC

Bu calismada otopark ydnetim stratejileri ve uygulamalari irdelenerek Izmir ilinin Konak
ve Karsiyaka ilcelerinde otopark yonetim startejilerinin nasil bir otopark gereksinim yeri
azalmasina sebep olacagi arastirllmistir.  Yapilan bu caligmada asagidaki sonuglara
ulasilabilir.Konak ve Karsiyaka bolgeleri birbirlerinden farkli ozelliklere sahip bolgeler
olsalar da yogun otopark problemleri yasamaktadirlar. PY uygulamasi sonrasinda kisa vadede
alinacak ortalama 1/3 oraninda azalma gosteren oranlar bile Konak ve Karsiyaka’nin yasadigi
park probleminin azalmasimi saglayacaktir. PY’nin hem sistem olarak hem de alinmasi
muhtemel sonuclari bakimindan adi gegen bdélgelerde uygulanmasi gereken bir yonetimsel
uygulama oldugu anlasilmaktadir. Otopark yonetiminin ve uygulamalarin koordinasyonunun
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merkezi olarak saglanmasi i¢in ¢alismalar yapilmalidir. Uygulanan stratejilerin birbirleri ile
onemli derecede bagintili olmasi bu durumu zorunlu kilmaktadir.

Otopark yonetimi ¢ok yonlii stratejiler uygulama kiimesi oldugu i¢in uygulama
safhasindaki caligmalarin daha detayli verilerle yapilmasi1 gerekmektedir. Ayrica, uygulama
sathasinda mali analizler ve karsilagilabilinecek olasi problemlerin 6n aragtirmasinin
yapilmas1 gerekmektedir.Calismada yararlanilan ve hesaplamalarla bulunan verilerin hepsinin
gozlem degerleri ile bulunmasi ¢alismanin kestirimlerinin daha isabetli olmasini saglayacaktir
ve bu gozlem degerlerinin belirli araliklar giincellenmesi ve dinamik tutulmasi gerekmektedir.
Caligmanin sonuglar1 incelendiginde uzun vadelerde yasanan otopark yeri gereksinimi
azalmasiin (yaklasik %75) yiiksek oldugu hesaplanmistir. PY stratejilerinin fazlalagmasi ile
park yeri gereksinimi siirekli azalmaktadir.

Parklanma ve ulasim birbirleri ile i¢ ice olan olgulardir ve otopark ydnetiminin yaratmis
oldugu azalma mutlaka karayolu talebine yansiyacaktir. O yiizden otopark yonetimi sadece
otopark sorununu ¢ézmeye yonelik degil kara yolu tasit yogunlugunu azaltmak icinde
uygulanabilir bir sistemdir. Yasanacak rahatlama sonucu bolgeye olan talep daha sonra kendi
talebini yaratabilecek ve belli bir miktar artma yasanabilecektir. Bu konu da gbéz Oniinde
bulundurulmasi gereken hususlardan birisidir.

Kentin otopark kapasitesi ve trafik yogunlugu arazi kullanim kararlarinda 6ncelikli olarak
gozetilmelidir. izmir merkez bélgelerinin birbiri ile olan arazi kullamm farki ve otopark
aligkanliklar1 farki yine farkli otopark stratejilerinin uygulanmasi ile asilabilir. Uygulanan
stratejilerin yarattiklar1 sonuglarin iyi takip edilmesi ve Olgiilmesi zamanla isabet orani
hakkinda bolgeye yonelik baska kestirimlerin yapilmasinda yol gosterici olacaktir.

TESEKKURLER

Bu calismada kullanilan otopark verilerinin toplanmasinda emegi gegen Izmir Ulasim Ana
Planinda ¢alisan tiim ekibe tesekkiir ederiz.
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