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Bu ¢alismada otopark planlamasinda strateji se¢cim asamasinda se¢imlerde
bilimsel verilerin yan1 sira kullanici birlikteliginden yararlanilarak sahada gergek
zamanli gelisen parklanma davranislarinin incelenmesi ve Trabzon Ortahisar
ilgesi i¢in segilen otopark stratejilerine karsi kullanicilarin goriigleri ile kent igin
optimal se¢imlerin yapilmasi amaclanmistir. Geleneksel yaklasim ile elde edilen
sonuglarin kullanic1 profili ve alisgkanliklari ile birlikte degerlendirilmesi, otopark
stratejisi se¢imlerinde kent i¢in optimal se¢im yapilmasinda yardimci olacaktir.

Bu asamada otopark kapasiteleri, kullanim oranlari, projeksiyon
caligmalar1 gibi geleneksel hesap yontemleri ile “Otopark Anketi”nde elde edilen
sonuglara gore stratejiler belirlenmistir. Belirlenen stratejiler “Kullanict
Anketleri” araciligi ile kullanicilara yoneltilmistir. Ankette elde edilen bu veriler
neticesinde stratejiler gilincellenmistir. Bu noktada se¢im oOlgiitii olarak AHP
(Analitik Hiyerarsi Prosesi) yonteminden yararlanilarak kent i¢in optimal strateji
onerilerinde bulunulmustur.

Calismada ilk olarak otopark stratejilerinin planlanmasinda kullanilan
yontemlere iliskin literatiirde yer alan calismalar incelenmistir. Incelemeler
sonucunda strateji se¢im Olciitlerinde geleneksel hesap yontemi olan talep ve
projeksiyon hesabi ile kentlerin ihtiyaci olan otopark kapasitesinin belirlenmesine
yonelik yaklasimlar sergilendigi ve bu yaklasimlar genellikle niifus ve arazi
kullanim degiskenleri ile iliskilendirildigi ancak kullanict faktoriiniin goz ardi
edildigi gozlemlenmistir. Kullanic1 faktorii, strateji seg¢imlerinde ve planlama
yaklasiminda silireg igerisinde yeteri kadar {izerinde durulmayan, birebir
kullanicilarin ¢aligmalara dahil edilmedigi ve goriis-taleplerinin alinmadig tespit
edilmistir. Mevcut geleneksel otopark planlama yaklagimi, son yillarda zaman
zaman yetersiz kalmaktadir. Degisen ve gelisen yasam sartlar1 ve standartlar1 goz
oniinde bulundurularak yeniden diisiiniilen stratejiler, kisa-orta ve uzun vade icin
secilmistir.

ANAHTAR KELIMELER: Otopark Alanlari, Otopark Yonetimi, Analitik
Hiyerarsi Siireci, Kullanici Birlikteligi



ABSTRACT

SEARCHING FOR A METHOD IN DETERMINING PARKING
MANAGEMENT STRATEGIES: THE CASE OF TRABZON
MSC THESIS
ECENUR SARICA KARAKULAK
PAMUKKALE UNIVERSITY INSTITUTE OF SCIENCE
URBAN AND REGIONAL PLANNING
(SUPERVISOR: ASSOC.PROF.DR. GORKEM GULHAN

DENIZLIi, JULY 2023

In this study, it is aimed to examine the real-time parking behaviors in the
field by making use of user association as well as scientific data during the
strategy selection phase in parking planning and to make optimal choices for the
city with the opinions of users against the parking strategies selected for Trabzon
Ortahisar district. The evaluation of the results obtained with the traditional
approach together with the user profile and habits will help to make optimal
choices for the city in parking strategy choices.

At this stage, strategies were determined according to traditional
calculation methods such as parking lot capacities, utilization rates, projection
studies and the results obtained in the "Parking Survey". The determined
strategies were directed to the users through "User Surveys". The strategies were
updated as a result of the data obtained in the survey. At this point, the AHP
(Analytic Hierarchy Process) method was used as a selection criterion and optimal
strategy suggestions were made for the city.

In the study, firstly, the studies in the literature on the methods used in the
planning of parking strategies were examined. As a result of the review, it has
been observed that in strategy selection criteria, approaches to determine the
parking capacity needed by cities with the traditional calculation method of
demand and projection calculation are exhibited and these approaches are
generally associated with population and land use variables, but the user factor is
ignored. It has been determined that the user factor is not sufficiently emphasized
in the process of strategy selection and planning approach, and that individual
users are not included in the studies and their opinions and demands are not taken.
The current traditional parking lot planning approach has been inadequate from
time to time in recent years. Considering the changing and developing living
conditions and standards, rethought strategies have been selected for the short-
medium and long term.

KEYWORDS: Parking Area, Parking Management, Analytical Hierarchy
Process, User Collaboration



ICINDEKILER

Sayfa

OZET ...t i
ABSTRACT s I
ICINDEKILER .......c.cocoooiiitieoeeeeeeeeeeeeeeeee ettt iii
SEKIL LISTEST .......oooiiiiiiieeeceeeeee ettt v
TABLO LISTESI .....cooooiiiiiiiiiiiicinssss s Vi
KISALTMALAR ..o vii
ONSOZ.......ooiieiee ettt viii
Lo GIRIS ..ottt 9
2. LITERATUR TARAMASI ......ccoocoooiiiiiiiiniininesseniesessssieens 13
2.1  Otopark Yonetimi ve Ana Prensipleri / Faydalart..........c.cccoovevinnnnn. 13
2.2 Otopark Yeri Etkinligini Arttiran Stratejiler .........cccocvvvviiiiiiiinnnn. 21
2.2.1  Paylasimli Park Yeri......cccoovviiiiiiiiiiiicicee e 21
2.2.1.1 Rezerve Edilmis Alanlarin Paylagilmast........cc.cccocovviiiinennnn. 21
2.2.1.2 Konumlar Arasi Paylagimli Park Alanlart...........c..ccoooveninnnn. 22

2.2.2  Otopark Yeri Organizasyonlart..........ccceevvvviiiinniiniininninneneennns 22
2.2.2.1 Parklanma Talebi ve Thtiyacinin Etkileri ............ccecovevuerrinnnns 25

2.2.3  Park Maksimumlarini (Standartlarin Ust Sinirlarin) Belirlemek 25
2.2.4  Otopark Taleplerini Etkileyen Faktorler...........cccoovviieiiniinnnnne. 27
2.2.5 Akilcr Gelisim (Smart Growth) Politikalar1 Uygulamak............. 28
2.2.6  Yiiriime ve Bisiklet Kullanim imkanlarin1 Gelistirmek .............. 30
2.2.7  Mevcut Otopark imkanlarinin Kapasitesini Arttirmak................. 32

2.3 Park Alanlarina Olan Talebi Diisiirme Yoniindeki Stratejiler............ 32
2.3.1 Ulastirma Talep Yonetimi Uygulamalart .........ccccccvvveiiiiinnnnn. 32
2.3.2  Otopark Fiyatlandirmast ...........ccooveiiiniieniniiiicieecseeseee s 33
2.3.3  Fiyatlandirma Yontemleri Gelistirmek...........cccoovvviiiiiiniiinnnn. 34
2.3.4  Mali Tegvik Diizenlemeleri ........cccoovereeiiiieiiniiienieeee e 37
2.3.5 Park Yeri Vergilerini Diizenleme ............ccccovvvniiiiiiininiiinen, 38

3. YONTEM VE CALISMA ALANL..........cccooevoiiieieierieiseeeeeseeesee e 39
3.1 Calisma AlANT.......cccviiiiiiiiicc e 39
3.2 Aragtirmanin YONtEMI ....coueeiueriieeiiieeieesiie e e siee et see e 41
3.2.1  Mevcut Verilerin Toplanmasi.........cccveeviiiiiiiiiiciiicieic 44
3.2.2  Yeni Verilerin Toplanmasi ve Analiz...........ccccovvvviiiinciienennenn. 44
3.2.2.1 Otopark Anketi ve Sayim Calismast........c..ccoevvviiiiiiiininnnnn, 44
3.2.2.2 Kaullanict Anketi CaliSmast ......ccceereeeniiriiiiiiierie e 48
3.2.2.3 Analitik Hiyerarsi Siireci(Analytical Hierarchy Process-AHP) 50

4. BULGULAR ..ottt 56
4.1  Anket Calismalari ve Talep Hesabi.........ccooeeiiiiiiiiiiicceee 57
4.1.1  Otopark Anketi ve Sayim Calismast.........cccocovviveriiniicnieiieennnn. 57
4.1.1.1 Saymm Caligmalart .........ccoeeeriiiiiiiiiieiie e 57
4.1.1.2 Otopark Talebinin ve Projeksiyonun Hesaplanmasi............... 62
4.1.1.3 Hesap Yontemi ve Esaslart .........ccccocvvviiiiiiiiciiiiciic, 63

4.1.1.4 Ortahisar Ilgesinin Yillara Gore Park Talebinin Hesaplanmasi164

4.1.2  Otopark Kullanict Anketleri ..........ccoovveiiiiiiiniiiiciic 70
4.1.3  AHP Yontemi ile Uzman Cali$mast ......cocveveeiiieenieenrineinnsnieenene. 78
4.1.3.1 AHP Uygulama Asamalari............cccorvviriiiininninciicnn 78



4.1.4  Otopark Yonetimi Stratejileri .....cccooovrriieiiiiniiiieniie e 85

4.1.4.1 Kisa Donemli Otopark Politikalart .........cccccevveiiiiiiicninnnn, 86
4.1.4.1.1 Otopark Yeri Etkinligini Arttiran Stratejiler..................... 89
4.1.4.1.2 Otopark Talebini Azaltan Stratejiler............cccocenininnnn. 91
4.1.4.1.3 Destek Stratejileri ........cccocvivveveiiiiiieii e 92

4.1.4.2 Uzun Donemli Otopark Politikalart ............cccooveiiiiiicninnnnn, 96

4.2  Strateji Se¢iminde Onceliklerin Belirlenmesi ..........ccoevvevvvevevererennee. 98
4.2.1  Birinci Oncelikli Olarak Segilecek Stratejiler .............cceunnnnn 100
4.2.2  Ikinci Oncelikli Olarak Secilecek Stratejiler .........coovvveererennnee. 103

5. SONUGLAR......ooiiiiie et 106
6. KAYNAKLAR ... 112
7. EKKLER ...t 122

EKA 122

EKB 124

EKC 125

8. OZGECMIS ..ottt 128



SEKIL LiSTESI

Sekil 2.1 Parklanmanin eVIImMI ......ccccceeeiivereeiiiiieeesiiieeeessinee e e ssneeeessnneee e enes 15
Sekil 2.2 Ornek bir P&D Sistemi KUIUSU ..........cevevvevevieerereeeisseeeeesereseseenans 28
Sekil 2.3 BiSTKISt PATKT ..ooocvviiiiiiiiiiie i 31
Sekil 3.1 Ortahisar ilgesi ve yakin ¢evresine yonelik planlarin sinirlart ......... 40
Sekil 3.2 Calismanin YONTEIMI .....veivvieiiieeiiieesieeesieeesiee s sre e sre e sireesssnee s 42
Sekil 3.3 Karar meKanizZmas! .........c.cocverereiuieiieiiee e 43
Sekil 4.1 Ortahisar ilgesi otopark alanlarinin konumlart .........cccocoeviiiiiiiens 56
Sekil 4.2 Yol kenar1 park alanlart .........ccccoveviiiiniiiiiee 58
Sekil 4.3 Yol Kenar1 park alanlari-devami ........cccccovviniiiiiiie e 58
Sekil 4.4 Kapasite sorunu yasanan yol dis1 ve yol kenar1 otoparklarin konumlar1 59
Sekil 4.5 Bolgesel sorun noktalarinin kent geneline dagilimi ..., 61
Sekil 4.6 Sorunlarin tespit @dilmesi .......c.occverieriiiiiiiei e 62
Sekil 4.7 Kent merkezi, alt merkezler ve etkilesim alanlari ...............ccoeeeeee. 65
Sekil 4.8 Kullanict anketi ¢aligsmast noktalart...........ccooveveviiiiieninninnc e, 71
Sekil 4.9 Kullanicilarin seyahat ve parklanma egilimleri...........cccocovvniiinennnn. 73
Sekil 4.10 Otopark alanlarinda katilimcilarin i¢in 6nem teskil eden konular... 74
Sekil 4.11 Kullanicilarin stratejilere olan yaklagimlari ve tercihleri................. 74
Sekil 4.12 Kullanicilarin yaya ve bisiklet ulasimina olan yaklagimlari............ 75
Sekil 4.13 Kullanicilarin otopark iicret ve politikalarina olan yaklasimlart ..... 76
Sekil 4.14 Yol kenar1 park cebi Ornegi .......cccvevvrieiieiiiiiiiceeeeee e 90
Sekil 4.15 Park yeri bilgilendirme levhast ..o, 94
Sekil 4.16 Bluetooth ile park yerinin isaretlenmesi Sistemi ........c..ccoeeeverueenen. 95
Sekil 4.17 Park stratejileri igin IoT teknolojilerinin kullanimi ....................... 95
Sekil 4.18 Strateji se¢iminde Onceliklendirme galismasi.........cccccevieeinennnnne 100
Sekil 4.19 Kapasite sorunu yasanan yol kenar1 otoparklarin konumlarri......... 102
Sekil 4.20 Parklanma sorunu yaganan bolgeler............cccoovviriieiiiiiiicnennnn 104
Sekil 4.21 Park ticretlerinde bolgesel fiyatlandirma ... 104
Sekil 6.1 Bolge otoparklarinin planlanmasina yonelik 6rnek sema................ 127



TABLO LISTESI

Tablo 2.1 Otopark yonetimi stratejisi temel ilkeleri ........cccocvevviiiiiiiiiiiennninen, 16
Tablo 2.2 Otopark yonetim stratejileri ..........cccoeiiiiiiieniniiiiescecee 18
Tablo 2.3 Otopark yonetimi stratejilerinin park yeri gereksinimlerini azaltma
o) ;10121 o ST RTRPP PSP 20
Tablo 2.4 Parklanma zamanlarina gore en gok park gereksinimi yasanan alanlar 22
Tablo 2.5 Belirli park diizenlemeleri ve kurallart ..........cccocooviiiiiiiniiiinnn 24
Tablo 2.6 Geleneksel ve akilci gelismeye dayali otopark politika - stratejileri 30
Tablo 2.7 Park fiyatlandirma yontemleri ...........cccovvviiiiiiiniinicicc e 36
Tablo 3.1 Otopark anketi fOrmMuU..........cccooveviiieiicc e 45
Tablo 3.2 Otopark sayim fOYU ........cccvriririiieieiese e 46
Tablo 3.3 Otopark kullanict anketi FOrmMU.........cccoviiiiiiiiine e 48
Tablo 3.4 Kars1lastirma G1GEET ...ovvvevriieiieiieiesieeie et 53
Tablo 3.5 Karsilastirma matrislerinin boyutlarina gére RI degerleri................ 54
Tablo 4.1 Yol kenar1 otoparklarda kapasitenin asildig1 sorun noktalari............ 59
Tablo 4.2 Genel ve bolgesel sorun noktalari..........ccceovveieiiiniieiniencieces 60
Tablo 4.3 Ortahisar ilgesi mevcut ve 2040 yili niifus projeksiyonlari............... 64
Tablo 4.4 Birinci yonteme gore Ortahisar ilgesi kent merkezi otopark talebi (5-8
Katsay1larina GOTE) ........c.ervrerieieieniesie et 65
Tablo 4.5 ikinci yonteme gore Ortahisar ilgesi kent merkezi otopark talebi (%12
ve %18 oranlarina GOTe) .......c.ccovvververiirieiieeiee e 66
Tablo 4.6 Ucretli otoparklar ve Kapasiteleri............c.cccvvvrrrererierecererersseeennn, 66
Tablo 4.7 Nazim imar Plani’na gére merkezlerin ticaret ve konut yogunluklari. 67
Tablo 4.8 2040 yilinda beklenen ek otopark talebinin merkezlere dagilima..... 68
Tablo 4.9 Merkezlerin iiretecegi parklanma talebi ..........ccoovevevviinencncnennnn 68
Tablo 4.10 Otopark kullanict anketi formu...........coovvieieiiineneinencee 71
Tablo 4.11 Karsilastirma degerlerinin elde edildigi anket ¢alismasi. ................ 79
Tablo 4.12 Karsilastirma degerlerinin girilmesi ...........ccocvevvieiiienencicceen, 80
Tablo 4.13 Normalizasyon iSI8Mi ...........cueveiriieiiinineiesceeee e 80
Tablo 4.14 Normalize edilmis MatriS..........ccccoveieeiiiiieieese e 80
Tablo 4.15 Normalize edilmis MatriS.......ccccververieeresiereere e eee e 81
Tablo 4.16 Tim OnceliKIer MAtriSi........cveverierierieiieiese e 81
Tablo 4.17 Tutarlilik endeksi ve Amaks d€Zerleri....ccvviviveiriiiiieiece e 81
Tablo 4.18 RI degerinin SEGIlMESI ......ccevrvirieiiiieiieise e 82
Tablo 4.19 Uzman galismasinda Kriter SECIMI ......ccvveeerevereeeeseereeieseeseeeneenns 82
Tablo 4.20 Kriterlerin oncelik s1ralamast..........cccvevviiieieerienieeseeneeee e 83
Tablo 4.21 Uzun vade i¢in Onerilen park yonetimi stratejileri............cocvvuennee. 97
Tablo 4.22 Kriterlerin oncelik s1ralamast.........c.ccceeriieeiienienieseenesie e 99
Tablo 6.1 Yerlesim alanlarinda otopark aranmasi gereken kullanim gesitleri ve
bunlara ait en az otopark miktarlart...........cccoiiiiiiiii 122

Vi



ABD
AHP
AOS
AQOY
BIT
Cl
CR
CKKV
Ha
ICT
ITS
km
MCDM
MiA
MS
P&D
P&R
PY
QGIS
RI
TBB
TUAP
TUIK

KISALTMALAR

Amerika Birlesik Devletleri

Analitik Hiyerarsi Prosesi

Akilli Otopark Sistemleri

Akilli Otopark Yonetimleri

Bilgi iletisim Teknolojileri
Consistency Index

Consistency Ratio

Cok Kriterli Karar Verme Y ontemleri
Hektar

Information and Communications Technology
Intelligent Transportation Systems
Kilometre

Multiple Criteria Decision Making
Merkezi Is Alan1

Microsoft

Park Et Devam Et

Park and Ride

Park Yonetim

Quantum Geographical Information Systems
Rascal Index

Trabzon Biiyiiksehir Belediyesi
Trabzon Ulasim Ana Plan1

Tiirkiye Istatistik Kurumu

vii



ONSOZ

Tez ¢alismam boyunca destek, yardim ve goriislerini esirgemeyen, her
tirli ¢ikmazda benim Onimi acan, tez damismanim ve kiymetli hocam
Doc.Dr.Gorkem GULHAN’a en derin saygi ve tesekkiirlerimi sunarim. Calismada
degerli katkilarindan dolay1 Prof.Dr.Halim Ceylan’a, Prof.Dr.Soner Haldenbilen’e
ve Trabzon Biiyiiksehir Belediyesi’ne siikranlarimi sunarim. Tez ¢alismasi
siirecinde hicbir destegini esirgemeyen ve maddi manevi olarak her zaman
yanimda olan sevgili esim Mustafa KARAKULAK’a ve biitiin hayatim boyunca
her zaman yanimda olan, bu yolda bana en biiylik destegi veren, biricik annem
Hiilya GOVEN’e, anneannem Nebahat GOVEN’e ve kardesim Buse SARICA’ya

en derin ve i¢ten saygi ve sevgilerimi sunarim.

Ecenur SARICA KARAKULAK

viii



1. GIRIS

Arag sahipligindeki hizli artis, sinirli park alan1 olan birgok sehirde bir arazi
kullanim sorunu haline gelmistir. Hizlanan kentlesme siireci ile birlikte, kentsel arazi
kullaniminda dengesizlikler ve toplu tasimanin yetersiz kaldigi durumlar da
yasanmaktadir. Araclara yonelik artan talep ve park yerleri i¢in artan rekabet, kent ici
trafik sirkiilisyonunda olumsuz sonuglar yaratabilmektedir. Bu noktada otopark
alanlarmin stratejik olarak gelistirilmesi, mevcut park alanlarinin etkinligini
arttiracak stratejilerin tayin edilmesi ve ulasim planlama caligmalar1 ile arazi
kullanim planlart ¢alismalarinin  koordineli bir sekilde esglidimlii olarak
gelistirilmesi  kentsel tikanikligi hafifletmek i¢in 6nde gelen ¢6ziimler olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Sosyal refahi maksimize eden uygun park yoOnetimi
politikalarinin  her kent Ozelinde yeniden diistiniilmesi ve degerlendirilmesi
gerekmektedir. Kent i¢in en uygun stratejinin segilebilmesi i¢in geleneksel
hesaplama yontemlerinden yararlanilabilinecegi gibi o kentte yasayan halkin trafik
kiltiirii de dikkate alinmali ve otopark alanlar1 arazi kullanimin bir pargasi1 olarak
gortilerek ulasim planlama g¢alismalarinda alinan kararlarin bu baglamda yeniden

degerlendirilmesi gerekliligi vurgulanmalidir.

Otoparklar bir arazi kullanim karar1 olarak kentlerde ulagim agimnin pargasidir
(Ulvi & Akdemir, 2019). Arazi kullanim kararlar1 ise dogrudan yasanilan ¢evre olan
kent tizerinde etkilidir. Sehirlerde giinden giine artan kentsel yogunluk ve doygunluk,
arazi kullanimda farklilasmaya, sektorel uzmanlagmalara ve muhtelif ig boliimlerinin
sekillenmesi ile tabakalar arasi etkilesime sebep olmaktadir (Sarica & Giilhan, 2019).
Arazi kullamim ve ulasim, karsilikli etkilesime sahip, sehirlerin en Onemli
bilesenleridir. Mekansal etkilesim, bu iki bilesenin kesisme noktas1 olarak
tanimlanabilir ve insanlarin baslangi¢ - varis noktasi arasindaki hareketi olarak
gerceklesir. Bu nedenle, bu bilesenler iizerindeki herhangi bir ekleme veya azalma,
mekansal etkilesimde degisiklige neden olabilir (Sivakumar, 2007). Ulasim arzindaki
bu tiir degisiklikler niifusun, konut ve is yeri se¢cim kararlarini etkileyerek arazi

kullanim yapilandirmasini etkilemektedir (Ceylan, Giilhan, & Haldenbilen, 2014).



Mekansal etkilesimin etkisinin, arazi kullanim kararlarinin belirlenmesi
sirecinde karar verme parametrelerinden biri olarak degerlendirilebilmesi
gerekmektedir. Her tiirli arazi kullanim kararmin belirlenmesinde mekansal
etkilesim Ol¢iisiinden yararlanilmalidir. Arazi kullanim kararlar1 ulagim agini, ulasim
modu tercihlerini, talebi ve kentsel hareketliligi sekillendirirken ayni zamanda
mekansal kullanimin olugmasinda ve gelismesinde de 6nemli bir rol oynamaktadir
(Ozalp & Ocalir, 2008). Bu sebeple, arazi kullanim planlarmin ulasim planlar ile es
zamanli hazirlanmasi, hem ulasim planlarinin hem de arazi kullanim ¢alismalarinin
uygulanabilir ve basarili birer plan olarak uygulamaya konulmasi adina oldukca

Onem arz etmektedir.

Kentsel ve metropol alanlarda yasayan insanlarin hareketlilik talebi, cesitli
faaliyetler ve artan sosyo-ekonomik ihtiyaglar gibi sebepler ile siirekli artmaktadir.
Bu nedenle, insanlar siirekli degisen bu mobilite talebini karsilamak icin bireysel
motorlu tasima modlarini kullanma egilimindedir. Ozel arag¢ ydniinde modal kayma

egiliminin artmasi, kentsel yol aglarinda park sorunlarina yol agmaktadir.

Otopark tesislerinin yetersizligi, seyahat kalitesi konusunda da ciddi sorunlari
beraberinde getirmektedir (Baskan, Ozan, Giilhan, & Ceylan, 2014). Siiriiciiler,
yetersiz park alanlarindan kaynaklanan park sorunlarini yol kenarlarina park ederek
¢Oziim arama egilimindeyken, yerel yonetimler yol aginin kapasitesini azaltmayacak

park politikalar1 gelistirmek i¢in ¢dziimler aramaktadir.

Otopark planlamasi ve uygulamalar1 diinyada ulasim planlamasinin énemli
bir parcasi olup ayni zamanda arazi kullanim planlarinda da belirlenen parklanma
politikalar1 ile birlikte ele alian bir ulagim ve arazi kullanim planlamas1 konusudur.
Diinyada ve Avrupa’da her gecen giin artan arag sayisi ile birlikte 6nemi daha ¢ok
anlasilan otopark uygulamalar1 ve planlamasi gilinlimiizde talebi koriikleyen
uygulamalardan kag¢mmaktadir. Bu bakis agist ile kent merkezine ara¢ ¢eken
uygulamalar1 geride birakmis onun yerine mevcut kapasitenin daha iyi yonetilmesini
one ¢ikaran uygulamalari giindemine almistir. Ozellikle, kent merkezlerinde otopark
talebinin dnceden hesaplandigi ve yol kenar1 parklanmalarin serbest birakilmadig: ve
park yonetimi g¢ercevesindeki uygulamalarla, konu daha ¢ok bir talep yOnetimi

meselesi olarak ele alinmaktadir.
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Ulkemizde ise artan arag sahipligi ve beraberinde yayilmasi durdurulamayan
carpik kentlesme, karayolu ulasimina ait pek ¢ok sorunu beraberinde getirmektedir.
Kent i¢i park yeri ve yonetisim sorunlar1 gibi sebepler ile kentte ara¢ mobilitesi i¢in
yapilan yollar park alanlarma dontismektedir (Akyiliz, 2016). Bu durum ulasim
sirkiilasyonunda ve trafik akisinda aksakliklar yaratabilecegi gibi bir¢ok cevresel ve
sosyal problemlere de sebebiyet vermektedir. Bu sorunlar ulasim ve mekansal
etkilesim darbogazlarina yol agmakta olup bu eksende otopark sorunlar1 6nemli bir
yetersizlik olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bir aracin gilinlilk ortalama 20 saatten fazla
park halinde olmasi1 ve kent merkezinde de yer ihtiyact olusturmasi bu soruna neden
olan 6nemli etkenlerden birisidir (Haldenbilen, Murat, Baykan, & Meri¢, 1999).
Kentlerde en sik karsilagilan sorun tiirii, kent i¢indeki hatali veya nizami olmayan
parklanmalardir. Bu durum yol kapasitesini ve trafik hacmini olumsuz yonde
etkileyerek trafik akisini yavaglatabilir ve/veya durma noktasina getirebilmektedir
(Tanriverdi & Giirsoy, 2011).

Trabzon yogun trafik yetersizlikleri, dar sokaklar1 ve parklanma taleplerinin
konut alanlar1 igerisinde degerlendirilmemesi nedeni ile gesitli diizeylerde otopark
sorunlarina sahiptir (TUMAS, 2020). Ara¢ kullanicilarin kent merkezlerine dzel
araglar1 ile ulagma istegi ve park alani bulmak icin yaptiklan trafik sirkiilasyonlar:
kent igerisinde otopark talebinin karsilanamamasma neden olmaktadir. Ayni
zamanda pek cok noktada kontrolsiiz yol kenari parklanma ile ¢oziime kavusan
parklanma aligkanliklar1 trafik hacim ve kapasitesini 6zellikle kent merkezinde

olumsuz yonde etkilemektedir.

Bu ¢alismada oncelikle Trabzon Biiyiliksehir Belediyesi’nden 2021 yilinda
hazirlanan Trabzon Ulasim Ana Plani’ndan (TUAP) elde edilen mevcut veriler
incelenmistir. Yerinde gozlem ve inceleme c¢alismalar1 ile ¢alisma alam
belirlenmigtir.  Akabinde otoparklarin  doluluk ve kullanom oranlarinin,
yetersizliklerin ve darbogazlarin belirlenebilmesi ve geleneksel yontem ile otopark
stratejilerinin kararlagtirilmasi i¢in “Otopark Anketi” ¢alismasi gerceklestirilmistir.
Bu anket calismast ve saha gozlemlerinden elde edinilen bulgular neticesinde
belirlenen bu stratejiler “Kullanici Anketi” yoluyla otopark kullanicilarina
yoneltilmistir. Bu uygulama ile kullanicilar siirece dahil edilerek stratejilerin

uygulanabilirligi ve kullanicilarindan bahsi gegen bu stratejilerin uygulanmasi
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durumda olas1 geri doniitleri tespit edilmistir. Ayn1 zamanda bu anket siirecinde
kullanicilarin goriis, Oneri ve sikayetleri de degerlendirmeye alinmistir. Anket
calismalarindan elde edilen veriler ile geleneksel hesaplama yontemi ve kullanici
gorlslerine dayanarak belirlene stratejilerinin  se¢imi ise AHP yoOntemi ile
gerceklestirilmistir. Uzman goriisiine basvurularak kent icin kisa ve uzun vadede

uygulanmasi i¢in optimal strateji 6nerilerinde bulunulmustur.

Literatiirde otopark planlama ve strateji gelistirme ile ilgili bir¢ok calisma
bulunmaktadir. Bu ¢aligmalar otopark yonetimi, strateji degerlendirme ve planlama,
otopark isletmesi, fiyatlandirma politikas1t ve fayda-maliyet analizlerinin
degerlendirilmesi, otoparklarin yer se¢imi, siirdiiriilebilir yenilik¢i park ¢oziimleri vb.
konular baslica calisma konular1 arasindadir. Ancak kullanicilarin dogrudan bu
stirece dahil edilerek secilen stratejilerin sahada smandig1 ve bir¢cok yontemin bir
arada kullanildigi bir c¢alismaya rastlanilmamistir. Calisma ile stratejilerin
uygulanabilirligi noktasinda daha saglikli ve gercek¢i bir yaklasim olacagi
diistiniilmektedir. Bu noktada kisa — orta vadede yasanabilecek problemlerin
uygulama Oncesinde tespit edilebilirliginin arttirilmasi, strateji se¢imlerinin talep-
kapasite hesab1 ve sezgisel kararlarin yaninda uzman goriislerine basvurulmasi
calismanin bilimsel yoOniinii arttiracaktir. Bu c¢alisma ile Trabzon Ortahisar kent
merkezinde yasanan ve yasanabilecek sorunlara akilci ¢6ziim Onerileri getirmek

amaclanmustir.
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2. LITERATUR TARAMASI

Tasitlarin her noktada park edilebilmesine imkéan veren park sistemleri
stiphesiz ilk oncelikli tercih edilen sistemlerdir. Ancak bu sistemleri uygulamaya
koymak ve yeni park imkanlar1 sunmak i¢in ek tesis yapmak, kent igerisinde yeterli
mekan imkani bulunmadigindan ve yiiksek maliyet gibi sebeplerden dolay1 her
zaman i¢in miimkiin degildir (Giilhan & Ceylan, 2010). Bu sebeple park alanlarinin
verimli kullanimin1 saglamak ve kaynaklarin akilci yonetilmesi i¢in otopark yonetimi

sistemleri tercih edilmelidir.

Gegmiste park yeri ile ilgili sorunlar otopark arzinin artirilmasiyla
¢cOziilmiistiir. Bu eski paradigmayr ulasim sisteminde siiriiciilere Oncelik vermek
olarak tanimlamaktadir (Weinberger, Kaehny, & Rufo, 2010). Bu yaklasim, otopark
arzin1 ve otomobil kullanimini arttirmistir. Boylece otopark alanina olan talep de

artmigtir.

Son zamanlarda, otopark arzinin arttirtlmasinin soruna ¢6ziim olmadigi, hatta
yiiksek hareketlilik alanlarinda trafik sikisikliginin artmas: gibi daha kaotik
durumlara neden oldugu kabul edilmistir. Bos park yeri aramak amaciyla seyir
yapmanin sehir i¢i trafigi %26 ile %45 oraninda attirabilecegini tespit etmistir
(Spiliopoulou & Antoniou, 2012). Trafik sikisikligi, hava kirliligi ve gevrenin tahrip
edilmesi gibi baslica sorunlardan muzdarip kentsel alanlarda ulagimin isleyisi ile
ilgili sorunlar da boy gostermektedir (Tafidis, Sdoukopoulos, & Latinopoulou, 2016).
Trafik sikisikligindan muzdarip olan kentlerin ¢ekim noktalar1 i¢in park alanlari
olusturularak yasanan park yeri sorunu ¢dziimlemeleri sonucunda zaman igerisinde

mekanlar ¢ekicilik kaybiyla kars1 karsiya kalinmaktadir.

2.1  Otopark Yonetimi ve Ana Prensipleri / Faydalari

Park yonetimi (PY), park talebine yeni park alanlari ile ¢6ziim sunmak yerine
cesitli ¢oziim Onerileri sunan bir sistemdir ve olusabilecek park sorunlarini ¢ozmeye

yonelik plan, politika, program ve stratejileri igerir (Litman, 2021). PY’nin ilk
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onceligi kentlinin park imkanlarindan yararlanmasini saglamaktir. Diger bir ifade ile
mevcut park alanlarinin verimli kullanimini siirdiiriilebilir kilmaktir. Teknik bir ifade
ile otoparklarin verimliligini arttirmaktir. PY uygulamalar1 kisa vadede %5-%10
aras1 fayda saglarken, uzun vadede bu oran %20-%40 seviyelerine ¢ikabilir (Tas,
2012). Ayn1 zamanda PY uygulamalari sosyo-ekonomik ve cevresel faydalar da

saglamaktadir.

PY uygulamalarin dogrudan ve dolayli olarak bir¢ok olumlu katkis1
bulunmaktadir. Kentsel hareketliligi desteklemesi sebebiyle trafikte yasanan
problemleri, duraklamalari, sikisikliklari, ses ve giirtiltii Kirliligini, karbon salinimint,
enerji sarfiyatini ve olasi trafik kazalarin1 sinirlamaktadir (Giilhan & Ceylan, 2010).
PY, kentsel erisilebilirligi ve mobiliteyi arttirma yoniinde olumlu etkilerinin yaninda
arazinin verimli kullanimina katki saglar. PY ayn1 zamanda arazi planlama
calismalarini  da destekleyerek yaya sirkiildasyonunun arttirllmasina, gegis
onceliklerinin belirlenmesine ve transit akislara katki saglamaktadir (Delaware
Valley Regional Commission, 2004). Stratejilerin verimlilikleri ve trafik {izerindeki

etkilerli incelenilerek her bir stratejinin sonuglari tahlil edilmektedir.

Otopark yonetimi, park yeri olanaklarinin daha etkili kullanilmasini yardime1
olan, gesitli strateji ve uygulamalar1 ifade eder(Barhani & Gokmen, 2007). Park
politikas1 ve stratejileri lokal ve bolgesel imkanlarin gelistirilmesinde yardimei
olmaktadir. Otopark kullaniminin ve alanlarinin kisitlanmasi, bir alanin estetik
algisin degistirip gelistirebilir ve olana ¢ekilen trafik yiikiinii azaltip veya meskiin
alanlar igin parklanma imkan1 saglayabilir (Iskender, 2010). PY uygulamasi,
hélihazirda parklanma uygulamalari ile ilgili yasanan veya yasanabilecek sorunlart
tespit etmekte, otopark alanlarinin maliyetlerini ve park alanlarindan gelebilecek olan
muhtemel gelirlerin kestirimini yapmakta, otopark yonetimi stratejilerini ve bunlarin
nasil uygulanabilecegi konusunda agiklik getirmektedir (Okubay, 2008). PY, olmasi
gerektigi gibi uygulandiginda park alani ihtiyacin1 azami 6l¢iide iyilestirerek sosyo-

ekonomik ve gevresel faydalar saglamaktadir.

Bu ¢6ziim siireci en iyi halini alabilmek i¢in bir dizi evrim siireci gegirmistir.
Bu siireg, otopark talebine yeni otopark alanlar iiretmek ile baglamistir. Park
yerlerindeki artig, ara¢ kullamiminmi arttirarak cazibe merkezlerine olan talebi ve

dolaysiyla trafik problemlerini arttirarak kentsel yasam kalitesini diislirmiistiir. Bu
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durum karsisinda park diizenleme calismalari, park yerlerinde {iicret uygulama
sistemleri ve park et & devam et sistemleri gibi merkezlere ara¢ ile ulasim talebini
azaltma yoniinde c¢alismalar yapilmistir. Gelisen ve degisen yasam kosullar1 ile
“Mobilite” kavrami onem kazanmis olup, kentsel hareketlilik ve entegre ulasim
sistemlerinin kullanimi yayginlagmaktadir. Bu sebeple parklanmanin evrim siirecinde
gelmis oldugu nokta “Mobilite Yonetimi”dir. Mobilite yonetiminde kamu ve 6zel
ara¢ kombinasyonu ve kentsel erisilebilirligin arttirilmasi desteklenmektedir. Sekil

2.1°de bahsi gecen parklanma evriminin slireci verilmistir.

Kent Sakinleri iqin
Park Planlar

Ucretli Park Siiresi
Kisitlamalari

Park Diizenlemeleri
ve Kontroller

Park Onlemleri Yok

Sekil 2.1 Parklanmanin evrimi
Kaynak: (de Wit 2005)

PY caligmalarinda planlama asamasinda ve uygulama yontem-stratejilerinin
belirlenmesinde {izerinde durulmasi gereken bir takim ilke ve esaslar bulunmaktadir.

Bahsi gegen bu ilkeler Tablo2.1’de verildigi gibidir (Litman, 2022):
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Tablo 2.1 Otopark yonetimi stratejisi temel ilkeleri

1. Tiiketici Se¢imi Kullanicilarn, uygulanabilir, otopark ve seyahat segenekleri olmalidir.

Stirticiilerin, otopark ve seyahat secenekleri hakkinda bilgileri

2. Kullanici Bilgisi: olmalidir.

Otopark imkénlar gesitli kullanicilara ve farkli varis noktalarina

3. Paylasim: hizmet vermelidir.

Otopark imkanlart boyutlandirilmali ve yonetilmelidir. Boylece

4. Verimli Fapdalanma: alanlar, siklikla kullanilir hale gelebilir.

Otopark planlamasi belirsiz durumlar1 ve degisiklikleri

5. Esneklik: kargilayabilmelidir.

En cazip park alanlan yiiksek éncelikli kullanimlar1 kargilamak tizere

6. Oncelik Stralamast N o s
diizenlenmelidir.

Miimkiin oldugu kadar, kullanicilar, kullandiklari park hizmetleri igin

% Fiyatlandirma dogrudan ddeme yapabilmelidir.

Talebin zirve saate ulastig1 periyotlarda, talepleri karsilayabilmek i¢in
8. Zirve saat Yonetimi 6zel ¢aba harcanmalidir (Planlamalar zirve saat talepleri dikkate
alinarak yapilmalidur).

Otopark hizmetleri 6lgiilebilir oldugu kadar, estetik, giivenlik,
9. Kalite ve Nicelik ulagilabilirlik ve kullanici bilgilerini igeren kalitesi de giz éniinde
bulundurularak tasarlanmalidir.

Otopark planlamasinda, tiim 6nemli maliyetler ve olusmas1 muhtemel

10. Kapsaml Analiz faydalar bitiintiyle géz 6ntinde bulundurulmalidir

Kaynak: (Litman 2022)

PY, oncelikli olarak halihazir diizen ve isleyisi ele almakta ve ardindan
rehabilitasyon calismalar1 ile yeni planlan/projeler {izerinde durmaktadir ve bu
hususta ¢alismaktadir. Burada yukarida belirtilen stratejileri 3 baslikta

degerlendirmek gerekirse bunlar;

e Otopark Yeri Etkinligini Arttiran Stratejiler
e Park Talebini Azaltan Stratejiler

e Destek Stratejileri

Mevutta kullanilmakta olan otopark alanlarinin daha dinamik ve daha etkin
bir sekilde hizmet verecek diizeye getirilmesi ile daha fazla otopark kullanicisina

park yeri imkani sunmay1 amaglayan stratejiler, “Otopark Yeri Etkinligini Arttiran

Stratejiler” olarak adlandirilmakta ve kendi igerisinde 8 alt baslhiga ayrilmaktadir.

“Park Talebini Azaltan Stratejiler” ise, kent i¢i ulasimda ara¢ kullaniminin

azaltilarak, siiriiciileri farkli seyahat modlarina yonlendirmek ve otoparklara olan
talebi azaltmak icin yapilan tim calisma ve uygulamalari i¢cermektedir (Okubay,

2008). Bu iki stratejinin biinyesinde yer alan uygulamalar ve kullanicilara hizli ve
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anlasilir bir sekilde iletilmesi, PY’nde uygulama alanlarinda bahsi gegen tiim bu
stratejilerde koordinasyonun saglanmasi amaciyla gelistirilen ve uygulanan

stratejilere ise “Destek Stratejileri” olarak adlandirilmaktadir. Halihazirda sorunlu

park alanlarinin durumu géz oniine alindiginda, park yonetimi ve strateji segimleri
kritik Oneme sahiptir. Secilecek olan stratejilerin park alanlari i¢in uygunlugu
sorgulanmalidir (Thanh T. T., 2017). Zira otopark planlamasi; destinasyon se¢imini,
mod sec¢imini, arag¢ trafigi hacmini, trafik akis kalitesini hatta arazi kullanimi ve
kentsel yapiyr etkileyecek ¢ok yonlii bir yapiya sahiptir. Tablo2.2’de strateji

basliklar1 ve agiklamalar1 verilmistir.
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Tabl

0 2.2 Otopark yo6netim stratejileri

Otopark Yeri Etkinligini Arttiran Stratejiler

Strateji

Tanimlama

Paylagimh Park Yeri

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

Park Yeri Diizenlemeleri

Park yerlerinin daha etkin kullanilmasini saglayacak kanuni
diizenlemeler yapmak.

Daha Uygun ve Esnek Park standartlarini belirli bir durumda talebi daha kesin
Standartlar Uygulama yansitacak bir sekilde ayarlamak.

Parl'( Maksimumlarini Maksimum park arzi i¢in sinirlar belirlemek.

Belirleme

Uzak Otopark ve Ring Bolge ya da sehir merkezinin kenarinda otoparklar kurarak,

Servisleri Saglama

ilgili merkeze servis saglamak ve kullanilmalarini tegvik
etmek.

Akiler Biiytime Stratejileri
Uygulama

Yogun, karisik ve ¢ok yonlii bitylimeyi tesvik edecek arazi
kullanimu politikalar1 uygulamak.

Yiiriime ve Bisiklet Kullanim
Imkanlarini Arttirma

Arag kullanimini azaltarak, bir otoparkin hizmet alanindaki
yonelmeleri artirmak i¢in yiiriime ve bisiklet kullanimin
tesvik etmek.

Meveut Otopark
Imkanlariin Kapasitesini
Arttirma

Kullanilmayan alanlari, kiiciik bolmeleri, arag raf sistemlerini
ve kisiye yonelik (valet parking) hizmetlerini kullanarak park
arzini artirmak.

O

topark Talebini Azaltan Stratejiler

Ulastirma Talep Yonetimi
Uygulamalan

Ulagim yéntemi, zamanlama, yon ve arag seyahat sikliginda
da degisiklikler yaparak, daha etkin seyahat bicimlerini tesvik
etmek.

Otopark Fiyatlandirmasi
Yontemler:

Stirtictilerden, park yerini kullanmalar1 kargiliginda dogrudan
para almak

Fiyatlandirma Ydntemlerini
Gelistirme

Fiyatlandirmay: daha rahat ve maliyete gore etkin kilmak igin
daha iyi ticret sistemleri kullanmak.

Mali Tegvikler Saglama

Farkl1 ulasim sistemleri i¢in mali tesvikler saglamak (Pesin
oddeme, ulasim yardimlar gibi).

Ayri Park Yeri

Park yerlerini, bina alanlarindan ayri olarak satmak ya da
kiralamak (Boylece satin alanlar ya da kiralayanlar sadece
kullandiklar: park yeri i¢in para dderler).

Park Yeri Vergilerini
Diizenleme

Park yonetimi amaclarim destekleyecek ¢esitli vergi
politikas: degisikliklerini hayata gecirmek.

Bisiklet Kullanim Imkénlar
Saglama

Bisiklet parklari, soyunma odalar ve toplu tasima destek
tiniteleri saglamak.

Destck Stratejileri

Kullanic1 Bilgilerini ve
Pazarlamay1 Gelistirme

Harita, tabela, brosiir gibi araglarla, park yerleri ve ticretleri
konusunda anlagilir ve kesin bilgiler sunmak.

Uygulama ve Kontrol
Mekanizmalarini Gelistirme

Park kurallarinin etkin, nazik ve adil uygulanmasimi takip
etmek

Ulasim ve Otopark Yonetim
Kurumlari Olusturma

Belli bir bélgede ulasim ve park yénetimi hizmetleri sunacak
iye kontrollii kurumlar olugturmak.

Park Tasmasi Planlar

Park talebinin yogun oldugu 6zel dénemler igin planlar

Hazirlama hazirlamak.

Sokaga Par}( Etn}e . Yoénetim, uygulama ve iicretlendirme politikalari kullanarak
Problemlerine C6ziim Kap bl . silmek

Uretme sokaga park etme problemlerine egilmek.

_Park Yeri Tasarimlarini ve
Isletmelerini Gelistirme

Park yonetimi amaclarina ulasabilmek ve sorunlar
¢ozebilmek i¢in otopark tasarimlarini ve igletmelerini
gelistirmek.

Kaynak: (Okubay 20

08)
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Otopark yonetimi kapsaminda olusturulan stratejilerin hem tasit sahipligini
etkilemesi hem de ulastirma tiirleri arasinda tercih yapilabilmesine imkén tanimasi
sebebiyle, 6zellikle diisiik doluluk ara¢ kullanim1 iizerine her stratejinin ayri bir etkisi
olmaktadir. Sonug olarak, otopark yonetimi stratejilerinin arag sahipligi ve trafikteki

tasit sayilart tizerinde olumlu etkileri bulunmaktadir.

Otopark yonetim stratejileri lizerine oldukga ayrintili ve genis arastirmalar
yapan ve bu c¢alisma kapsaminda da kaynaklarindan sikga yararlanilan Todd Litman,
otopark stratejilerinin tasit trafigi ve park yeri gereksinimleri iizerindeki etkilerine
iligkin olmak tizere, diisiik, orta ve yiiksek oranlardaki faktorleri belirlemistir
(Litman, 2009). Stratejilerin dogru uygulandiginda yaklagik olarak park yeri
gereksinimleri iizerinde, uygulanmaya basladig1 ilk yil icerisinde (diisiik) yaklasik
olarak %10, ikinci ve ligiincii yillar igerisinde (orta) %20 ve 10 yillik siire zarfinda
ise (yliksek) ortalama olarak %30 oraninda azalma sagladigi goriilmektedir. Tablo
2.3’te agiklanan bu park yonetimi stratejileri 6zetlenmektedir. Uygun park yonetimi,
kentsel ulasim gelisiminin siirdiiriilebilirligine énemli dl¢lide katkida bulunmaktadir
(Thanh T. T., 2017). Kentsel alanlar i¢in motorlu tagit kullanimini kontrol etmek ve
toplu tasima, yilirime ve bisiklet kullanimini tesvik etmek icin park yonetimi

stratejilerinin katkis1 biiytiktiir.

19



Tablo 2.3 Otopark yonetimi stratejilerinin park yeri gereksinimlerini azaltma

oranlari

Park Yeri

Park Stratejileri .. Tagit Trafigine | Teminindeki Toplam
Paketlef’i Alt Stratejiler ' Etkisig Azalma Oranlgrl
Diisiik | Orta | Yiiksek
Al- Paylasimli Park Yeri 10% |20% | 30%
A2- Park Yeri Diizenlemeleri 10% |20% | 30%
A3- Daha Uygun ve Esnek
Standartlar Uygulama 10% |20% | 30%
A4- Park Maksimumlarini
Belirleme 10% |20% | 30%
A- Otopark Yeri | A5- Uzak Otopark ve Ring
Etkinligini Servisleri Saglama 10% [20% ] 30%
Artiran Stratejiler | A g Akilci Biytime Stratejileri
Uygulama Azaltir 10% |20% | 30%
A’7- Yirtime ve Bisiklet
Kullanim Imkanlarini Arttirma Azaltir 10% |20% ] 30%
A8- Mevcut Otopark
Imkanlarinin Kapasitesini
Arttirma 5% [10% | 15%
B1- Ulastirma Talep Yonetimi
Uygulamalari Azaltir 10% |20% | 30%
B2- Otopark Fivatlandirmasi
Yontemleri Azaltir 10% |20% | 30%
B3- Fiyatlandirma Y 6ntemlerini
B- Otopark Gelistirme Azaltir
Talgbm‘ Azaltan | g ) p1i Tegvikler Saglama Azaltir 10% [20%| 30%
tratejiler
B5- Ayri Park Yeri Azaltir 10% [20% ] 30%
B6- Park Yeri Vergilerini
Diizenleme Azaltir 5% | 10% | 15%
B7- Bisiklet Kullanim Imkanlar1
Saglama Azaltir 5% |10%| 15%
C1- Kullanic1 Bilgilerini ve
Pazarlamay1 Gelistirme Azaltir 5% | 10% | 15%
C2- Uygulama ve Kontrol
Mekanizmalarini Gelistirme
C3- Ulasim ve Otopark Ydnetim
C- Destek Kurumlarit Olusturma Azaltir
Stratejileri C4- Park Tasmas1 Planlari
Hazirlama
C5- Sokaga Park Etme
Problemlerine C6ziim Uretme
C6- Park Yeri Tasarimlarini ve
Isletmelerini Gelistirme

Kaynak: (Litman 2021)

Otopark yonetiminde, her stratejinin farkli oranlarda, park yeri ihtiyacina
etkileri oldugu gibi, bu stratejilerin bir arada uygulanmasinin da toplu bir etkisi

olmaktadir. Zaten, sadece otopark yonetimi icerisinde degil, amac1 trafik

problemlerini ¢o6zmek olan her uygulamanin birbirini destekleyecek sekilde
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planlamas1 ve bu dogrultuda galistirilir hale getirilmesi gerekmektedir. Basarili
sonuclar, ancak biitiin ¢calisma alanlarinin ve planlamalarin bir arada yiiriitiilmesi ile
gerceklesmektedir. Otopark stratejiler igin de ayri1 ayri etkilerinin yaninda,

stratejilerin birkaginin bir arada olmasi ile yeni bir etki oran1 da ortaya ¢ikmaktadir.

2.2 Otopark Yeri Etkinligini Arttiran Stratejiler

Halihazirda kullanilmakta olan park yerlerinin daha etkin ve daha ¢ok amaca
hizmet edecek sekilde diizenlenmesiyle gerek otoparklarin kapasitelerini gerekse
kullanict ¢esitliligini artirarak, daha fazla siiriicliniin etkin bir sekilde park
yerlerinden faydalanmasini amaclayan stratejiler, “Otopark Yeri Etkinligini Arttiran

Stratejiler” adiyla anilmaktadir. Burada 8 alt baslik {izerinde durulacaktir.

2.2.1 Paylasimh Park Yeri

Paylagimli park yeri, park olanaklarindan daha verimli yararlanmaya yonelik
yeni bir kavram olarak ortaya ¢cikmistir (Shao, Yang, Zhang, & Ke, 2016). Paylagiml
otopark; bir park alaninin farkli kullanicilara farkli zaman dilimleri icersinde hizmet
vermesi olarak tanimlanabilir. Giiniin farkli zaman dilimlerinde, ayni lokasyona
ulagsmay1 amagclayan siiriiciiler veya ayni park alanini1 kullanan siiriictilerin paylagiml
park alanlarmi kullanmalar1 oldukg¢a basarili sonuglar vermektedir (VTPI, 2011).
Otopark birimleri birkag yolla paylasilabilmektedir:

2.2.1.1 Rezerve Edilmis Alanlarin Paylasiimasi

Siirtictiler park alanlarini, sahislarina ayrilan bir yer olmadan paylasabilirler.
Paylasimli olarak kullanilan park yerleri siiriiciiler arasindaki park yeri ile ilgili
belirsizligi ortadan kaldirir. Rezerve edilmis park yerleri ayn1 zamanda zaman ve
yakit tasarrufu saglamaktadir (Shao, Yang, Zhang, & Ke, 2016). Park yerinin rezerve
edilmesi ile stiriiciiler, park noktalarina dogrudan erisebilecegi icin kent i¢i trafigine
katilim oran1 ve park yeri i¢in yasanan catigsma riskini de azaltmaktadir (Glazer,

2002). Paylasimli otoparklar se¢imli olabilmektedir. Siiriiciiler aylik veya yillik
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olarak belirli bir ticret karsiliginda paylasimli park alanindan yararlanabildikleri gibi
yine belli bir iicret karsiliginda kendilerine ait rezerve edilmis alanlart da

kullanabilirler (Shoup, 2006).

2.2.1.2 Konumlar Arasi1 Paylasimh Park Alanlari

Park alanlarinin paylasimi farkli kullanicilar arasinda da yapilabilir (Chien,
Chen, & Lin, 2020). Ornek olarak Tablo 2.4’te, bir okul bahgesinin biinyesinde
bulunan park yerini farkli zamanlarinda olusan taleplere gore ticari alanlar, oteller

veya dini kuruluslar ile paylasabilir.

Tablo 2.4 Parklanma zamanlarina gore en ¢ok park gereksinimi yasanan alanlar

Hafta i¢i Aksam Hafta sonu
e Kamu kurumlar ve bankalar e Qditoryumlar e  Dini kurumlar
e Ismerkezleri e Eglence mekanlar1 e Parklar
e Park et&devam et tesisleri e Konferans salonlarn o Algveris
¢ Egitim kurumlar e Restoranlar merkezler
e Uretim tesisleri ve lojistik e Tiyatrolar e Etkinlik ve fuaye
kuruluslar e Oteller alanlar

e Saglik kuruluslar
e Profesyonel servisler
e Dini kurumlar

Kaynak: (Litman 2021)

Hafta i¢i veya hafta sonu giiniin belirli saatlerinde otopark kullanimina uygun
olacak sekilde bu alanlarin kullanima agilmasi, kent igersinde cadde ve sokaklarda

yasanan veya yasanabilecek olan trafik sikisikliklarini ve yavaslamalari azaltacaktir.

2.2.2 Otopark Yeri Organizasyonlari

“Otopark Alanlarmin Organizasyonu / Diizenlenmesi” uygulamalari, otopark
kullanicilarinin hangi lokasyonda ve ne zaman araglariyla ne kadar siire park halinde
olacagin1 ve otopark alanlarimin kullaniminda tercih sirasinin belirlenmesine
yardime1 olmaktadir. Bu uygulama sayesinde oncelik durumu bulunan kullanicilarin

park yeri imkanindan kolaylikla yararlanmasini saglar.

Litman (2018), otopark kullanimin1 optimize etmek igin, park

diizenlemelerinin belirli bir park yerine kimlerin park edebilecegini, araclarin ne

22



zaman ve ne kadar siire park halinde kalabilecegini yonettigini 6ne siirmektedir.
Otopark diizenlemeleri i¢in bazi kriterlerin belirlenmesi esastir ve bazi otopark
diizenleme tiirleri verilmistir. Ayrica, otopark arzinin kullanimini optimize etmek
icin etkili bir strateji olacak otopark kisitlamalari, en 6nemli otopark diizenleme
tirlerinden biridir. Ancak, Christiansen ve ark. (2017) il¢e merkezinden uzakta
otopark yapilmasi durumunda, park kisitlamalariin ilge merkezindeki kadar etkili
olmadigimi savunmaktadir. Bu nedenle, kompakt mahallelerin veya sehirlerin varlig
durumunda park kisitlamalarinin daha etkili oldugu sonucuna varilmistir. Ayrica,
Christiansen ve ark.(2017), ayrilmis park yerinin bulunmadigi bir isyerinin siiriis
kararin1 etkiledigini bulmuslardir. Siriiciiler, kendilerine 6zel park yerinin
kaldirilmast durumunda araba kullanmaktan vazgecme egiliminde olduguna

deginmislerdir.

Park yeri diizenleme ¢alismalarmni 3 asamada gelistirmek miimkiindiir. ilk
asama olarak, otopark kullanicilarinin 6ncelik sirasini belirlenmelidir. Bahsi gecen

bu siralama soyledir (Okubay, 2008):

1. Dagitim ve servis araglari
Engellilerin kullandig araclar
Toplu tagima araclari
Miisteri, turist ve ziyaretgiler

Calisanlar ve ikamet edenler

Qo RoWw

Uzun donemli ara¢ depolama alanlar1 olarak kullanilanlar.

Ikinci asamada, dncelikli eylemleri belirlemek ve bu eylemleri destekleyecek
uygun diizenlemeleri se¢gmektir. Pik saatlerde arag onceliklendirilmesi yapilarak bu
belirlemeye gore belirli araglarin yogun trafik akisinin yasandigi (6zellikle kentin
cekirdek bolgelerine) bolgelere giris imkanlarimi kisitlamak ve toplu tagima araglar

icin tercihli yollar1 tayin etmek gibi bir¢ok uygulama yiiriirliige konabilir.

Ucgiincii asamada uygulamalarin nasil tabir edilecegine ve diizenlenecegi tayin
edilmektedir. Bu bolimde hangi park alanmin hangi tiir kullanici tarafindan
kullanilacagin1 gostermek igin yatay ve diisey isaretlemeler, brosiir kullanimi,
haritalama, renklendirme gibi uygulamalar gergeklestirilmelidir. Kural disi

davraniglar hakkinda yaptirnmlarin ve bu yaptirimlarin smirlarini belirlemek yine
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calisilmas1 gerecken konular arasindadir. Tablo 2.5’te park diizenlemeleri ve

kurallarina iligkin bir 6zet sunulmustur.

Tablo 2.5 Belirli park diizenlemeleri ve kurallar

Tercih edilen

fsim Tanimlama
Kullanici
'Yikleme, servis, taksiler, tiiketiciler,
Kullanic1 veya Arac [ortak paylasilan araclar, engelli Tanimlamada ifade
Tipi lkullanicilar, otobiisler ve kamyonlar icin |edildigi gibi

tahsis edilmis alanlar belirlemek.

IKisa sureli
kullanicilar ve
nakliyeciler (kargo

Sinirl park stiresi (kargo alanlarinda bes
Stire dakika, magaza onlerinde otuz dakika, bir
veya iki saat sinirlama).

vb.)

Belirli zamanlarla asir1 park yeri iggalini

Farism Periyodil engellemek (saat IO:OO’Fian once Slmrlamalgra bqgh

Kisitlamalart g:ahsanla‘rm veya 10:00 1.1? 17:QQ arast1  (olarak degisen tipte
semt sakinlerinin stirekli isgalini lkullanicilar
engellemek gibi).
Caligan Kisflanvilan (Calisanlardan daha az talep goren park  [Nakliyeciler ve
alanlarini kullanmalarini istemek. miisteriler
Ozel Durumlar Ozel durumlar esnasinda, 6zel park Kisitlamaya bagh

kurallar1 ve diizenlemeleri yapmak. olanlar

Kisa Siireli Cok kisa duraklama yapan tasitlar i¢in
Kullanicilarin odeme segenckleri ve ozel park gegisleri
Barindirilmas1  saglamak.

Bolge Sakinleri Igin [Mesk{in mahalde oturan mahalle
Park Kurallar ve [sakinlerine evlerinin yakinina park etme [Bolge sakinleri
[zinler. lkonusunda 6ncelik vermek.
Servis ve ingaat araclar gibi 6zel
Ozel Aktiviteler fktiviteler igin rezerve edilecek 6zel park
alanlarina izin veren sistemler kurmak.
Sokak temizligi i¢in haftanin belirli giin

Dagitim ve servis
araclari

Ozel aktiviteler i¢in
lkullanilacak tasitlar

Sokak Temizleme |ve saatlerinde yol iizeri park: Striiciiler araclarin
Sinirlamalari yasaklayarak sokak temizligine imkan  |kaldirirlar
tanimak.

Agir Tasit A gir tagitlarin (kamyonlar ve TIR ’lar Normal
Sinirlamalari gibi) cadde parkina sinirlama koymak.  |biiyiikliikteki araglai
Zirve saat periyotlarinda, seritlerdeki
trafik yogunlugu arttigindan, ana yolda
yol tizeri parki belirli saatlerde
engellemek.

Kullanilamayan ve terk edilmis tasitlarin

Ana Arterler Parklanma yok

Kullanilamayan ve I Park kurallar
ol ve ylirliylis alanlarinda bulunan terk U
Terks edilmis edilmis bisikletlerin saptanmasi ve patillinds knllamlzn
[asitlarin Kaldirilmasi H P tasitlar

lkaldirilmasi icin bir sisteme sahip olmak.
Kaynak: (Litman, 2022)
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2.2.2.1 Parklanma Talebi ve Ihtiyacinin Etkileri

Park diizenlemeleri, yiiksek oncelikli kullanimda park destegini arttirir ve
belirli bir alanda, yer ve yontem degisikliklerini destekleyerek park ihtiyacim
azaltabilir (Kurtulus, Sahin, & Tektas, 2021). Parklanma siiresi sinirlamasi, araglarin
caddede belirli bir alanda (veya bir dizi boslukta veya biitiin bir alanda) 15 dakika
veya bir, iki, li¢ veya dort saat gibi belirli bir siireden fazla park etmesini yasaklayan
bir diizenlemedir. Bir¢cok yerel yonetim, zaman sinirlarini politik olarak c¢ekici

bulmaktadir. Bunun birka¢ baglami vardir (Barter, 2016):

e Cok kisa sireli duraklama alanlari1 (10 dakikadan daha az
duraklamalar)

e Yiikleme/bosaltma veya hizli igler i¢cin kisa siireli duraklama ve
parklanmalar (15 ila 30 dakikalik)

e Algveris ve ticaret merkezlerinin yogunlastig1 noktalarinda kisa siireli
ziyaretgiler tarafindan kullanilacagi varsayilarak cadde {izerinde
uygun alanlar belirlenerek, bu bolgede calisanlarin park edilmesini
engelleyerek bolgedeki perakende/yemek/eglence isletmelerinin
cikarlara hizmet etmektir (Genellikle bir ila ti¢ saatlik parklanmalar)

e Toplu tasgima istasyonlarmin yakininda park et ve devam et
uygulamasindan yararlanmak i¢in park alanlar1 tahsis edilmektedir
(Genellikle 3 veya 4 saatlik zaman sinirlamasi)

e Oturma izni sahipleri genellikle muaf tutulur

Bu tiir smirlamalar, uzun sireli park etmeleri caydirmaktadir. Zaman

sinirlarinin en yaygin amaci park alanlarinda arag sirkiildsyonunu dinamik tutmaktir.

2.2.3 Park Maksimumlarim (Standartlarin Ust Smirlarini) Belirlemek

Maksimum park yeri, park arzina bir {ist sinir koymak anlamina gelir. Yiiksek
talep goren alanlarda otomobil kullanimimi azaltmak ve siiriiciileri toplu tagima,
servis hizmetleri, yliriiylis veya bisiklet gibi diger modlar1 kullanmaya tesvik etmek
icin gereklidir. Christiansen ve ark. (2017), park yerinin mevcudiyetindeki azalmanin

kisisel ara¢ kullanimini azalttigin1 bulmuslardir. Buna ek olarak, (Bond & Steiner,
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2006), park arzinin azaltilmasinin insanlari toplu tasima araglarini kullanmaya tesvik
ettigini ve varig noktasi yakin oldugunda insanlar1 yiirimek veya bisiklete binmek
i¢in destekledigini iddia etmistir. Ote yandan, sadece stratejik olarak azalan otopark
arz1 yeterli olmayacak, iyi tasarlanmig yiirliyiis, bisiklet ortami ve ulasim hizmetleri
ile desteklenmesi gerekmektedir (Delaware Valley Regional Commission, 2004). iyi
saglanan ulagim hizmetlerinin, bisiklet veya yiiriiyiis yollarinin varligi durumunda,
maksimum park etme stratejisinin daha etkili olacagini iddia etmistir. Dahasi,
Christiansen ve ark. (2017)bol sayida park arzinin otopark fiyatlandirmasi stratejisini
etkisiz hale getirdigini iddia etmistir. Bu nedenle, otopark yonetimi stratejilerinin
birlikte disiiniilmesi gerekir. Buna ek olarak, (Metropolitan Transportation
Commission, 2007) gore, park yerini azaltan arz, talebi azaltabilir (%10-15) veya
ozellikle transit gecise bitisik veya ortak otopark ve fiyatlandirma ile birlikte daha
diisiik bir talebi yansitabilir. (U.S. Environmental Protection Agency, 2006)’ya goére
hem planlamacilar hem de gelistiriciler park yeri sayisint kisitlamaktan

yararlanmaktadir. Sehrin bakis a¢isindan, maksimum sinirlar:

o Trafik sikisikligini ve trafikle ilgili maliyetleri azaltir
e (Cekici ve yaya dostu kentsel tasarim saglar

e Toplu tasimayi tesvik eder

e Otoparklarin yapimini, isletimini ve bakimini azaltir

e Park gereksinimlerini azaltin.

Otopark alanlarindaki maksimum degerler sayesinde sosyo-ekonomik ve
cevresel acinda birgok menfaat saglanabilir, parklanmaya olan bu kuvvetli talebi
azaltabilir ve diger park ve ulastirma talep yonetim stratejilerini uygulama noktasina
destek saglar. Ne var ki bu tir stratejilerin uygulanmasinda bolgedeki istenilen
gelisme Onceliklerinin gergek¢i olarak tayin edilmesi gereklidir. Ciinkii 6zellikle
ticari faaliyetlerin yogunlastig1 bolgelerde parklanma talebi, park yeri arzinin daha

fazla oldugu diger bolgelere kayabilir.
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2.2.4 Otopark Taleplerini Etkileyen Faktorler

Uydu park (Uzak otopark) sistemleri, kent merkezi dis1 park tesisleri
kullanilmasimi 6nermektedir (Spillar, 1997). Uydu otopark alanlari, bir etkinlik
merkezi alan1 ¢eperinde (6rnegin; havaalani, fuaye alani, merkezi is alan1 vb.), yol
kenar1 parklanmalarina alternatif olarak, aktivite merkezi igerisindeki tikaniklig
azaltmak ve oransal olarak daha ucuz alternatif park yerleri saglamak icin yapilir
(Okubay, 2008). Bu nedenle uydu park tesisinin hizmet amaci yol kenarinda yapilan
nizami olmayan parklanmalar1 6nlemek ve park alanlarini yolculuk varis noktalarina
gore karakterize etmektir. Park et ve devam et tesisleri ise bu sistemi destekler
nitelikte olup uydu parklarma gore nispeten yolculuk baslangi¢c noktalar1 olarak

degerlendirilerek ayni faydalar1 saglama yetenegi sorgulanabilir.

Park et ve devam et (P&D / P&R) tesisleri, sehirlerdeki uzak park alanlari
icin en sik kullanilan park sistemleridir. Genellikle kent ¢eperine yakin, park etmenin
licretsiz veya kent merkezindekinden Onemli Olglide ucuz oldugu alanlarda
yerlestirilmiglerdir  (Abed, 2017). P&D sitemleri, sehir merkezi disinda
konumlandirilarak kullanicilarin toplu tasima modlart ile kent merkezine ulasarak
toplu tasima kullaniminin arttirllmasini ve 06zel ara¢ kullaniminin azaltilmasini

hedefleyen bir sistemdir.

P&D alanlari, ulagim olanaklari ve multimodal bir ulasim aginin temel
Ozellikleridir. P&D alanlari; ulasimda tirler arasi aktarma tesisleri olarak
siiflandirilir. P&D alanlari, 6zel arag ile otobiis, minibiis, rayli sitemler gibi toplu
tasima sistemleri arasinda yolcularin aktarma yapmalar1 i¢in olanak saglamaktadir
(Florida Department of Transportation Transit Office, 2012). Projeksiyon ve
planlama ile P&D alanlari genis bir yelpazedeki ulasim modlari arasinda aktarmalara
imkan saglamakta, boylece P&D tesislerindeki aktiviteler artirilmakta ve daha genis
bir bdlgeye hizmet verebilmektedir. Sekil 2.2°de tipik bir park et-devam et sistem

semas1 Ornegi verilmistir.
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PEAR TREE
PARK&RIDE

SEACQURT WOODSTOCK RD
PARK&RIDE

THORNHILL
PARK&RIDE

BOTLEY RD

HEADINGTON RD

ABINGDON RD

REDBRIDGE
PARK&RIDE

Sekil 2.2 Ornek bir P&D sistemi kurgusu
Kaynak: (Oxfordbus, 2022)

P&D tesisleri tarafindan desteklenen diger potansiyel ulasim modlar ise;
yaya ulasimi, bisiklet, ekspres hatlar, havaalani servisleri ve rayl sistemler sayilabilir
(Ozdemir,2006). P&D sistemleri, kullanic1 aligkanliklar1 ve kentsel yapiya uygun
planlandiginda ve kentsel ulagim agi ile birlikte disiiniilerek bu sisteme entegre
edildiginde trafikte yasanan sikisikliklar ve gecikmeler hafifleyecek, kullanicilarin
toplu tasima kullanim oraninin artmasi ile de hava kalitesinde iyilesmeler
saglanacaktir. Uygulanan bu sistemlerin kent ve kullanicit {izerindeki olumlu
etkilerinin arttirilmasi ve siirdiiriilebilir hale getirilmesinde belirlenen uygulama ve
politikalarin akilct yonetimi ve uygulamasi gerekmektedir. Sistem ve politikalarin
akilct uygulanmasi, trafik akisin1 ve yasam kalitesini arttirarak ve kent i¢i mobiliteyi

destekleyecektir.

2.2.5 Akilel Gelisim (Smart Growth) Politikalar1 Uygulamak

Son zamanlarda otopark yonetimi kavrami akilli otopark yonetimi (AOY)
anlayisina doniismiigtiir. Akilli mobilitenin bir dali olan AQY, teknoloji agisindan
sosyal, cevresel ve ekonomik altyazilara katki saglayan akilli otopark yonetimi

stratejileri ve sistemlerinden olusmaktadir.

Akilli Otopark Sistemi (AOS), otopark alanlarini efektif bir sekilde yonetmek

ve siiriiciilerin bos park alanlarina erigim siiresini, yakit ve enerji sarfiyatini minimize
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etmek i¢in ¢ok sayida teknolojik uygulamay1 ve yontemi igermektedir (Mohammed,
2020). Battara ve ark.(2018). 'e gore, akilli mobilite endeksini verimli hale getirmek
icin ICT’ler (Information and Communications Technologies / Bilgi ve Iletisim
Teknolojileri), kentsel baglam ve erisilebilirlik ve siirdiriilebilirlige dayanan
parametreler arasindaki baglantiyr gelistirmek esastir. Ayrica, otopark yonetimi ile
baglantili politikalardan bahsetmek 6nemlidir. Battara ve ark.(2018), politikalarin ve
destekleyici projelerin uygulanmasina olanak taniyan iyi tasarlanmigs mobilite
roliiyle, “Akilli Sehir” kavraminda kullanic1 ve siirdiiriilebilirlik odakli faaliyetleri

tatmin etmenin miimkiin oldugu iddia edilmistir.

Akillt mobilite, ulasim ag1 verimliligi ve sosyal siirdiiriilebilirlik agisindan
kullanicilarin taleplerine cevap verebilmek igin akilli sehirlerin tasarimina katkida
bulunabilir. Bu baglamda, kentsel trafik sikisikliginin azaltilmasi ve toplu tasima
politikas1 temel bir hedeftir ve halka agik otoparkin akilli yonetimi temel bir husustur

(Barone, Giuffre, Siniscalchi, Morgano, & Tesoriere, 2013).

Akiler gelisim (verimli veya ulasima bagl gelisim) politikalar1 ve akilli
bliylime; daha verimli arazi kullanimi ve ulasim modelleri yaratan kalkinma
ilkelerini ve planlama uygulamalarin1 ifade eder. Daha erisilebilir arazi kullanim
kaliplar1 ve ¢ok modlu ulasim sistemleri ile sonuglanan ¢ok sayida stratejiyi igerir.
(Edwards & Haines, 2018). Genel olarak, araziyi daha verimli kullanmak ve daha iyi
planlamay1 tesvik etmektedir. Bu politika ve programlar, ulastirma ve otopark

yonetimi ile yogun etkilesim halindedir.

Akilli biiylime ve gelisme, halihazirda hizmet veren otoparklar igin birden
fazla yOnetim stratejisini bir araya toplayarak, bolgenin hizli gelisimini/degisimini
hedeflemektedir. Geleneksel otopark politikalar1 ile akilcr gelisim stratejileri arasinda
bariz farkliliklar bulunmaktadir. Bahsi gecen farkliliklar ve politikalar Tablo 2.6’da

aciklanmustir.
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Tablo 2.6 Geleneksel ve akilci gelismeye dayali otopark politika - stratejileri
Geleneksel Otopark Politikalar Akiler Gelismeye Dayali Otopark Politikalan

Otomobil kullanan siiriiciilere uygun olmasi

i Ulastirma sisteminin verimliligi icin yonetilir.
a¢isindan yonetilir. ? gliginy

T —— Optimum diizeyde park destegi saglar (ne ¢ok az ne

cok fazla).
Ucretsiz parki 6nerir. Ucretli park: 6nerir.
Agirlikls olarak park yerlerini tahsis eder. Paylasilan park yerleri tahsis eder.
Diisiik yogunluk ve dagilmis gelismeyi destekler. Yogun gelismeyi destekler.

Kaynak: (Litman 2021)

2.2.6 Yiiriime ve Bisiklet Kullanim Imkanlarim Gelistirmek

Kentsel alanlarda yasam kalitesini arttirict mekanlar olusturmak adina
“Suirdirilebilir Kentsel Ulagim” strateji, politika ve uygulamalar gelistirilmektedir.
Bu uygulamalarin baslica amac1 toplu tasima kullanimini arttirarak, yaya ve bisiklet
ulagimi gibi siirdiiriilebilir sistemlerin gelistirilerek daha ¢ekici hale getirilmesi ve
kullanicilar1 bu sistemleri kullanmaya Ozendirmektir (Arikan Oztiirk, 2017).
Siirdiiriilebilir ulasim kavrami, kullanicilarin taleplerini gevreye duyarli yontemler ile
karsilama ve bu taleplere cevap verirken gelecek nesilleri dogal ve beseri

olanaklardan mahrum birakmadan karsilanmasi igin giindeme gelmistir (Blazk, 2002)

Arazi kullanim planlamasi ¢alismalar1 yiiritilirken yol ve ulasim
sorunlarinin ¢oziilmesine yonelik yaklasimlar 1950’li yillardan giiniimiize kadar olan
bu siire¢ igerisinde tartigtlmistir. Ozel ara¢ kullanim oranmin yiiksek oldugu
kentlerde, bilhassa merkezde yasanan trafik sorunlarmin ve sikisikliliginin
rahatlatilmasi i¢in birgok planlama / tasarim anlayislari gelistirilmistir. Kentte
yasanan bu trafik sorununu ¢6zmek adina yol kapasitelerinin artirilmasina yonelik
caligmalar, yeni yollar insa etmek veya yeni otopark alanlart tretmek gibi
uygulamalar trafik sorununu azaltmadigi gibi ulasim ag1 tzerindeki O6zel arag
kullanim oranimi artirdig1 gorilmistiir (Zorlu, 2008). Modern ulagim politikalarinin
asil amact kentteki ulagimi toplu tasima ile saglayarak bir¢cok kullaniciyr 6zel arag
kullanimindan caydirmaktir (Kilingarslan, 2012). Gelismis iilkelerde ulagim sistemi
tizerine ¢alisan bir¢cok kurum siirdiiriilebilir ulagim sistemleri iizerinde caligmaktadir
(Kirkik Aydemir, Yilmazsoy, Akyiiz, & Akdemir, 2018). Bu alanda yapilan baglica
calismalar “Mobilite” lizerinedir. Kentsel hareketliligin kent icerisinde 6zellikle toplu

tasima, yaya ve bisiklet ulasimi sistemleri saglanmasi gerekliligi iizerinde
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durulmaktadir. Bisiklet kullanimi ve yaya ulagimu ile ilgili politika ve ilkeler, otopark

yonetim stratejilerini pek cok yonden destekler niteliktedir. Ornegin (Okubay, 2008);

Kent igerisinde yaya ulagimi altyapisini gliclendirmek, yiirtinebilirligi
arttirarak 6zel ara¢ kullanimini ve dolayisiyla parklanma egilimini de
azaltir (Ozel arac1 park edip varis noktasina yiiriiyerek ulasmak).
Bisiklet ulasimi sistemlerinin ve yaya ulagimi alt yapisinin
gelistirilerek toplu tasima sistemleri ile entegre edilen uygulamalarin
gelistirilmesi 0zel ara¢ kullanimini azaltacak yonde tesvik edici
hamlelerdendir (Sekil 2.3).

Yirime ve bisiklet kullamnmindaki politika ve stratejilerin

gelistirilmesi, insanlart otomobil bagimligindan ve 6zel arag kullanim

ihtiyacindan uzaklastiracaktir.

Sekil 2.3 Bisiklet parki
Kaynak: (DERO 2022)

Otopark alanlarinda ve ¢evresinde yiirlinebilir konforlu alanlarin varligi, diger

ulagim sistemleri ile entegrasyon seviyesinin yiiksek olmasi, kullanicilarin ulagim

sistemi igerisindeki herhangi bir mod tercihindeki can ve mal gilivenligine elverisli

altyapt ve lstyapt uygulamalarinin saglanmis olmasi ve hareketlilik i¢in baglanti

imkanlarinin yiliksek olmasi kullanicilari bu sistemleri kullanmaya tesvik edecektir.



2.2.7 Mevcut Otopark imkanlarinin Kapasitesini Arttirmak

Mevcut durumda hizmet vermekte olan otopark alanlarinin kapasitesini

arttirarak, yeni alan ve insaat gerektirmeden park alanlarinda iyilestirme yapilabilir.

Bu stratejinin uygulanmasi i¢in bir takim ¢alismalar gerekmektedir. Bunlar su sekilde
sayilabilir (Okubay, 2008):

2.3

Bos arazilerin degerlendirilmesi (parseller, kentsel bosluklar vb.
alanlar). Ozellikle bisikletler, motosiklet ve scooter igin park yeri
olarak degerlendirilmelidir.

Cadde ve sokak genisliginin yeterli goriildiigii noktalarda parklanma
acilarini diisiirerek dar agili park etme alanlar1 yaratilmalidir.

Yol kenar1 park olanaklarinin arttirilmalidir (Kigiik araba ve
motosikletler i¢in parklanma alanlar: eklemek).

Motosikletler igin 6zel park alanlari saglanmalidir (Motosikletlerin
park alanlarini paylagimli kullanimlari tesvik edilerek saglanabilir).
Ozel otopark alanlarinda (isletmeler, ticari alanlar vs.) 6zellikle yogun

saatlerde gorevli bulundurulmalidir (vale hizmetinin verilmesi).

Park Alanlarma Olan Talebi Diisiirme Yoniindeki Stratejiler

Trafik sikisikligina ve parklanma sorunlarina sebep olan 6zel araglarin

kullanimin1 azaltmak ve siiriiciilerin ¢esitli ulagim modlarini kullanmalarin1 saglamak

amaciyla, otopark alanlarina olan talebin azaltilmasi yoniindeki stratejiler, 8 alt

baglikta toplanmistir.

2.3.1 Ulastirma Talep Yonetimi Uygulamalar:

Ulastirma Talep Yonetimi (UYT), bireysel ulasim Kkararlarinin sosyal ve

cevresel maliyetlerini dogrudan veya dolayli olarak birlestiren kisa vadeli tesvik ve

caydiric1 programlarin uygulanmasidir. UYT, yol veya otopark fiyatlandirmasi gibi

kisa vadeli ekonomik politikalar ile arazi kullanim planlamasi ve imar gibi uzun

vadeli ekonomik politikalar arasinda bir “koprii” saglar (Ferguson, 2007). UYT,
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cogunlukla talebi azaltma yoniinde stratejiler lizerinde ¢aligmakta, otopark yonetim
stratejileri ise 6zel arag¢ kullanimina olan talebi azaltarak multimodal bir ulagimi
destekler (Barhani & Gokmen, 2007). Bu sebeple talep yonetimi ile otopark yonetim
stratejileri siki bir iligki i¢erisinde olup, birbirlerini etkilemektedirler. Baz1 stratejiler;
park ticretlendirmesi ve yiirtinebilirligin gelistirilmesi politikalar1 gibi hem otopark

hem de talep yonetiminin konu basliklari olarak karsimiza ¢ikabilmektedir.

2.3.2 Otopark Fiyatlandirmasi

Ucretli otopark alanlari, kullanicilarin otopark hizmetlerinden belirlenen bir
ticret tarifesine tabi tutularak dogrudan &deme yaptiklari park alanlaridir (Shoup,
2006). Bu durum, otopark yonetimi veya talep yonetim stratejisi olarak ¢aligmalarda
yer bulmaktadir. Buradaki amag¢ park problemlerini veya ulasim problemlerini
azaltmaktir. Otopark fiyatlandirma stratejisi en Onemli otopark yonetimi
stratejilerinden biridir. Park fiyatlandirma stratejisi, yalnizca seyir eyleminden
kaynaklanan trafik sikisikligin1 azaltmak icin degil, ayn1 zamanda park tesislerinin
bakimi i¢in ek gelir elde etmek i¢in de yararhidir. Shoup (2018), park fiyatlandirma
politikasinin, mod  se¢imi  yoluyla  kullanicinin  tercihini  etkiledigini
gerekgelendirmistir.  (Metropolitan Transportation Commission, 2007)’a gore,
otopark fiyatlandirmasi, otopark talebini azaltmak i¢in en biiyiik etkiye (%5 ila%30)
sahiptir. Benzer sekilde, (Shoup, 2006), park fiyatlandirmasinin insanlari araba
kullanmaktan caydirmak i¢in en biiyiik etkiye sahip oldugunu belirtmistir. Ayrica,
Christiansen ve ark. (2017), isyerindeki park kapasitesi kisitlamalarinin, insanlar
park fiyatlandirma stratejisine kiyasla araba kullanmaktan caydirmak i¢in daha etkili
oldugunu kesfetmislerdir. Ayrica, otopark fiyatlandirma stratejisinin etkisini, otopark
kapasitesini azaltarak artirmanin miimkiin oldugu tespit edilmistir. Ek olarak,
Christiansen ve ark. (2017) ficretsiz ve mevcut park yerinin igyerlerinde park
talebinin dort katina ¢ikmasina neden oldugunu &ne siirmiistiir. Ote yandan (Fei,
2016), ticretsiz otoparkin seyahat i¢in otomobil kullanimini artirdigi ¢ikariminda
bulunmustur. Ayrica, {i¢ kisiden biri, {icretsiz otoparkin ortadan kaldirilmasi
durumunda toplu tasimayi, bisiklete binmeyi veya yiirlimeyi tercih etmektedir.

Otomobil kullanimi, yliksek otopark fiyatlari ile birlikte azalmaktadir.
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Otopark iicreti, tesisin doluluk oranmi %15 olarak dikkate alinarak
diizenlenmelidir (Shoup, 2006). Boylece, insanlar gerektiginde varig noktasina yakin
park yeri bulabilir veya park i¢in 6deme yapmak istemedik¢e ulasim modunu veya

varis noktasini buna gore degistirebilirler.

Shoup'a (2018) gore, kisi yorgun veya gec kalirsa, hava durumu, manzara,
giivenlik, agir paketler, saglik, egzersiz gibi ¢esitli nedenler 6deme istegini etkiler.
Akilli bir kampiis icin, doluluk oranlarina gore otopark fiyatlandirmasmin yerini
segmek Onemlidir. Sonug olarak, ticretli otoparklar i¢in merkezi alanlarin tahsis
edilmesi gerekmektedir. Shoup'a (2018) gore, bir kampiis alanindaki iicretli park
yerlerinin kullanicilart; kisa stireli parkgilar, otopark {icretinin boliisiilmesi nedeniyle
ara¢ toplayicilar ve zamandan tasarruf etmeye yliksek deger veren kisiler olacak.
Yine de Litman'a (2020) gore, park fiyatlandirma stratejisi, siiriiciilerin mevcut
licretsiz park yeri aramasi sirasinda yasadist park edebilecegi veya trafik sikigikligina
neden olabilecegi konusunda kasitsiz bir etkiye sahiptir. Dahasi, Thanh ve Friedrich
(2017) Vietnam Hanoi'de yasadisi park etmenin yaygin olmasinin nedeninin
uygulama eksikliginden kaynaklandigina inanmaktadir. Bu nedenle, park
diizenlemelerini iyilestirmek, kullanici bilgilerini saglamak ve park fiyatlandirma

stratejisini diisiiniirken uygulamalar1 etkili bir sekilde uygulamak 6nemlidir.

2.3.3 Fiyatlandirma Yontemleri Gelistirmek

Park etme politikalarina (6ncelikle park {icreti ve zaman sinirlamasina) olasi
stirticii tepkileri karmagsik ve gesitlidir. Bunlar, park tiirii, park yeri, ulasim modu,
ara¢ dolulugu, varis yeri, seyahat siklig1, seyahat siiresi (park etme siiresi iizerinde
olasi sonuglarla birlikte) ve rotadaki bir degisikligi icerir (Bates, Skinner,
Scholefield, & Bradley, 1997). Ornegin, arastirmalar araba kullanimini azaltmada en
onemli faktoriin park {icreti oldugunu gostermistir (Higgins, 1992). Bu nedenle, park
etmede fiyatlandirma politikasi, istenen modal boéliinmeye ulasmak icin en etkili
politika olabilir (Simicevi¢, Vukanovié, & Milosavljevic, 2013). Ayrica park licreti,
trafik tikanikligin1 ¢6zmek igin tikaniklik iicretinden sonra ikinci en 1yi 6nlem olarak
kabul edilir (Albert & Mahalel, 2006). Ancak diger uygulama ve stratejilere nispeten

basit uygulanmasi nedeniyle ¢ok daha sik kullanilir.
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Otopark fiyatlandirmasina karsi olusan direncin biiyiik bir kismi, uygunsuz

fiyatlandirma ydntemlerinden kaynaklanmaktadir. Ornegin (Okubay, 2008);

e Ozel 6deme sistemleri mevcuttur (bozuk para, kartli deme).

e Ucret 6demelerinin siire bazli yapilmasi ve bu siirenin asilmasi
durumunda park iicretinde artig s6z konusudur.

e Bazi sistemler komplikedir ve zaman kaybina sebep olmaktadir.

e Bazi sistemlerin uygulamast maliyetlidir.

Yukarida agiklanan ve benzer sebeplerden dolayr ticretli otoparklar,
kullanicilar tarafindan sik tercih edilmemekle birlikte bu sistemlerin uygulanmasi
kolay benimsenmemektedir (Marsden, 2006). Ancak park yeri ticretlerindeki 6deme
yontemlerinde yapilan iyilestirmeler siiriiciileri iicretli park yeri kullanmaya tesvik
etmektedir. Tablo 2.7°de park alanlar1 igin uygulanabilecek park fiyatlandirma

yontemleri verilmistir.
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Tablo 2.7 Park fiyatlandirma yontemleri

Ucret - Fivat
Odeme Tanimlama i:hl.l?}? ;ii.u?e. éi }ﬂlax;:;:} Ayarlama T.Ilgaglblllanma
Tipi el yeu | VYBHLUEL | g obiliyet i
Park kullanicilart satin Zayiftan
Ginig kart1 | alir ve gecig kartms Diigitk Diisiik Orta ortaya Iyi
gdsterir. dogru
Park kullanicilarn belirli
e bir zaman dilimi igin Zayiftan
kodlu Eas_langu;’ R Diisiik Orta Orta ortaya Ivi
biletler elirlendigi bir ‘F)ll?t . il
satm alr (6megin iki
saatlik veva giinliik).
Park kullanscilars her Mekank | Mekanik | Mekanik
Tekli bosluga konulmug S? aéka_r savaclar savaclar
bosluk elektronik veyvamekanik | Yiiksek Yiiksek S zayif; zayif;
2 elektronik ! 3
savaci sayag icin onceden gl elektmm.k. elektrom_k.
ddeme vapar. 3 ik savaglarivi | savaglarivi
Park kullanicilars her
bosluga konulmug
elektronik sayag icin
il Srickdi c_)deme yapar- Yiksek | Yiksek Orta Ivi Ivi
sayaglar | Tagit parktan
avridigmda ve savag
sifrlandiginda
detektérler bunu saptar.
S | Sarnithenates Pt
S Ditgiik Orta Diigiik ortaya Zayif
noktas: | bosluk igin énceden dos
% ogru
odeme yaparlar.
Park kullanicilar Mekanik
Odeme ve | tayitlarmda sayaglar:
ekran gériintiilenecek bilet Orta Orta Orta zayif Iyi
savaglars | basan birsavagigin elektronik
dnceden 6deme vaparlar. savagclar: ivi
Her.blosluk Park kullanicilan
el elektronik bir sistemle, Orta Orta Orta Cok Tyi Iyi
elektronik | .
e dnceden édeme vaparlar.
ddeme
Park kullaniciar bir
savag igin zimmet karts
Zimmet kullanarak énceden - .
Y ddeme yaparlar. Bazen Orta Orta Orta Cok Iyi Ivi
kullanidmavan zamanlar

igin para iadesi ya da
indirim vapdir.
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Park kullanicilar park
Tagt icinde Iet}:ikl.eri zaman ta$1tla.rzlnm. .
sayaclar icinde énceden &denmis Orta Dhigiik Yiiksek Orta Ivi
- kredi dolu elektronik
sayaclar goriintiilerler.
Park kullanicilart park
Garevli alanma girip gikarken bir Yiiksek Yiiksek Yiiksek Ivi Ivi
girevlive Gdeme vapar.
Park Park kullanicidan . -
Hizmetlisi arabalarmi park eden Drisiik Yiiksek Yiiksek Ivi Ivi
hizmetlive deme vapar.
Ec:;frl;]flt'li{ Park kullanicilan park ]
siris alani girip gikarken bir Yiiksek Orta Orta Ivi Zawif
. . makineve ddeme vapar.
sistemi
) Sistem, araclar girip
Otomatik .
tastt f{’kﬂkm otomatik olarek Yiiksek Orta Yiksek | Iy Iyi
belileme avd Ed. er ve faturalary
otomatik olarak diizenler.
Global Eoii?nbuﬁllizirefiﬂ tast Baslangigta Baslangicta Cok ]
konum . viiksektir. Fazla | viiksektir. Fazla | Yiiksek ; Ivi
teknolojisi ?t Gm.at.]k olarak park mesaivi azaltwr, mesalyi azaltir, yiksek
iicretini hesaplar.

Kaynak: (Litman 2021)

2.3.4 Mali Tesvik Diizenlemeleri

Mali tegvikler; yolcularin ve siiriiciilerin arag¢ trafigini azalttiklar1 ya da daha

ucuz park imkanlarmi kullandiklari i¢in finansal agidan kazangli ¢ikmalarini ve

odiillendirilmelerini ifade eder. Bu &diil aslinda, azalan otopark ihtiyacinin getirdigi

maliyet tasarruflaridir. Cesitli tegvik uygulamalari bulunmaktadir (Shoup, 2006):

Park ticreti O0deme: Siriiciiler park i¢in nakit odemeyi tercih
edebilirler.

Toplu tasima araglarin1 kullanmak: Kullanicilar toplu tasim araglarini
Ozel aracglarina tercih edebilirler.

Genel toplu tasimaya gegisler: Bir gruba ait biitiin iiyeler i¢in toplu
tasima kullammma gecis indirimleri saglar. Ornegin bir okuldaki
biitlin 6grenciler ya da bir 1s bolgesindeki biitiin ¢alisanlar.

Ara¢ paylasimimi desteklemek; araglarin1  paylasan siiriiciilere,

otoparklarda indirim veya oncelikli park yeri temin etmeyi saglar.
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2.3.5 Park Yeri Vergilerini Diizenleme

Otopark {icretlendirmesini tesvik edecek ve 6zel ara¢ kullanimini azaltacak
bir baska etkili yontem ise otopark ihtiyacin1 karsilayanlarin gelirlerine goére
vergilendirmektir (Barhani & Go6kmen, 2007). Otopark alanlarindaki vergilendirme
caligmalar1 geliri degil dolulugu optimize etmektir (Shoup, 2020). Bu vergiler
otoparki kullanicilarina  yansitilarak  kullanicilar1  farkli  ulasim  modlaria

yonlendirerek arz ve talebi etkileyecektir.

Otoparklar i¢in vergi diizenlemesi calismasi, otopark yonetimini destekler
nitelikte olup ¢esitli vergi politikalarin1 igermektedir. Otopark alanlart igin

vergilendirmeler 7 baslik altinda toplanabilir. Bunlar (Okubay, 2008):

a) Ticari otopark alan1 vergileri

b) Otopark alani basina vergi alma

¢) Ucretsiz park yeri vergi alisi

d) Arabasi olmayanlara vergi indirimi
e) Park yerleri vergi orani reformu

f) Gelir vergisi reformlari

g) Akilcr biyiime vergisi ve fiyatlandirma reformlart

Tiim bu otopark yonetimi stratejileri ve uygulamalari, arz1 genisletmeden
park sorunlarimmi ¢dzmek icin park kaynaklarinin daha verimli kullanilmasina
yardimct olan, daha az maliyetli ve ekonomik agidan uygulanabilir ¢aligmalardir.
Stratejiler otopark hizmetlerinin kalitesinin ve ulasim modu tercihlerindeki ¢esitliligi
saglar. Otopark yonetimi uygulamasi, park sorunlari hakkinda diistinme bi¢imini
degistirmeyi ve planlama sirasinda dikkate alinan segeneklerin ve etkilerin kapsamini
genisletilmesini saglar. Birgok stratejiyi biinyesinde barindiran otopark yonetimi,
belirli bir zaman ve mekanda talep edilen park yeri sayisini optimize ederek park

problemlerinde olumlu sonug saglayabilir.
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3. YONTEM VE CALISMA ALANI

Caligmanin ana materyalini Trabzon ilinin merkez ilgesi olan Ortahisar ilgesi
olusturmaktadir. Arastirmanin verilerini Trabzon Biiyiiksehir Belediyesi (TBB) ve
Trabzon Ulasim Ana Plani’ndan (TUAP) elde edilen veriler ile ¢alisma alani
gergevesinde yapilan saha gozlemleri, fotograflama ¢alismasi, giincel uydu

fotograflari, anket ¢alismalari ve uzman goriisleri olusturmaktadir.

Calismada ti¢ asamali1 hibrit bir yaklasim sergilenmistir. Otopark alanlarinda
stirdiiriilebilir ve uygulanabilirlik oran1 yiiksek strateji se¢cimlerinin gergeklestirilmesi
adina ¢alisma alaninda yer alan otopark alanlarinin tespit edilmesi ve bu dogrultuda
gelecek yillar igerisinde otopark arzinin ortaya konulmasi, anket caligsmalari ve

otopark kullanicilarinin goriislerinin alinmasi biiyiik 6nem teskil etmektedir.

3.1 Cahsma Alam

Trabzon ili, Karadeniz Boélgesi’nin Dogu Karadeniz bdliimiinde
bulunmaktadir. Dogusunda Rize, batisinda Giresun, gilineyinde Glimiishane ve
Bayburt ve kuzeyinde Karadeniz yer almaktadir. S6z konusu ¢alisma alani olan
Ortahisar ilgesi, Trabzon’un Kuzeyinde yer almaktadir. Trabzon’un ilgelerinin sayist
18 olup en biiyiik yiiz Olgiimiine sahip ilge 925 km? alan ile Macka, en az
yiizl¢timiine sahip ilge ise 66 km? alan ile Carsibas1 ilcesidir (TUIK, 2022).

Ortahisar (merkez ilge) ilgesinde hareketliligin yogun olarak gdzlemlendigi
bolge tarihi kent merkezidir. Kent, gerek tarihi kentsel dokusu, arazi kullanim deseni
ve kentsel yasam ortamindaki cesitliligi gerekse cografi agidan merkezi bir
konumundadir. Tek merkezli bir yapiya sahip olan Ortahisar tarihi kent merkezinde
mobilite oranmi yiiksektir. Erisilebilirligin kentsel niifusun tiimiine ve dahi alt
bolgelere (Trabzon ilgeleri ve kirsal yerlesiminin disinda Giresun, Giimiishane, Rize
gibi kentlere de) hizmet ediyor olmasi kenti, sosyo-ekonomik faaliyetlerin ve idari

hizmetlerin odag: haline getirmistir.
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Tarihi kent merkezinin ve kentsel merkez alani1 fonksiyonunun yaninda hem
kiiltirel miras degerleri ile birlikte sekillenen mekansal ve islevsel karakteri hem de
yakin ¢evresindeki kiiltiirel mirasa konu olan degerlere sahiptir (Sancar & Acar,
2016). Bu o6zelligi ile kent, kiiltiirel turizm egilimli, mekansal ve islevsel ilerleyislere

acik bir kentsel alan vasfina da sahiptir.

Trabzon, topografik sartlar sebebi ile denize paralel ve hemen deniz kiyisinda
yapilasmaya baslamis ve hala gelismeye devam etmekte olan bir kenttir. Sehir, 1938
yilinda, cumhuriyetin ilani ile birlikte sehir plancisi ve mimar Jaques H. Lambert
tarafindan planlanmisgtir (Uzunali & Acar, 2020). Plan sonucunda kentin deniz ile
baglantisini giiclendirmek, denize olan ulasimi kolaylastirmak ve denizden kentin i¢
kesimlerine dek uzanan yesil koridorlar olusturmak amaglanmistir (Giir 2009).
2000’1i yillara kadar dogu bati aksinda denize paralel olarak lineer bir koridorda
gelisim gosteren kent, 2000’11 yillardan sonra giiney yerlesim alanlarinda da kompakt
bir sekilde gelismeye baglamistir. Sekil 3.1’de giliniimiize kadar kente iligkin

planlarin mekénsal gelisime etkileri genel kurgu olarak yer almaktadir.

GIRESUN

KARADENIZ d)
“\_Akgaabat

/ ssgatia :
Yildizh )

“Besirli
DN

SO = S daliin

Soguksu " Bostanal
Cukurgayir

Akgaabat ’RIZE

Kastistd
Kutlugiin

Ortahisar Yomra

I 1938 LAMBERT PLANI
Duzkéy \7qu 1970 iMAR PLANI
1984 REVIZYON PLAN

1989 REVIZYON PLAN

Macka
2002 REVIZYON PLANI
2011 DOLGU ALANI
2018 REVIZYON PLANI
GUMUSHANE

Sekil 3.1 Ortahisar ilgesi ve yakin ¢evresine yonelik planlarin sinirlart
Kaynak: (Coban 2021)
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Ortahisar ilgesi ulagim sistemi incelendiginde kentin akslar1 kiyr seridi
boyunca dogu bati aksinda uzanmakta olup, kiy1 seridinde yer alan ilgeler ile baglanti
bu aks iizerinden kurulabilmektedir. Kenti besleyen diger bir dnemli aks ise kentin
kuzeyinden giineyine dogru lineer olarak uzanan Ortahisar-Giimiishane baglantisinin
saglandigi E-97 otoyoludur. Bu yolun bir diger 6zelligi ise Trabzon Uluslararasi
Havalimani ve Trabzon Limani’na dogrudan baglanti saglamakta olup kentin ana
akst ile bu noktada kesismektedir. Bu kesisim, lojistik hizmet ve yolcu
tasimaciliginda noktasinda kentin ekonomik yoniinii, yatirim ¢aligsmalarini ve turistik

potansiyelini beslemektedir.

Kentin en islek caddeleri olarak Devlet Sahil Yolu Caddesi, Cumhuriyet
Caddesi, Tanjant Yolu, Kahramanmaras Caddesi, Gazipasa Caddesi, Uzun Sokak,
Semerciler 52. Caddesi ve Kunduracilar Caddesi sayilabilir. Kentin en sik kullanilan
caddelerinden olan Kahramanmaras Caddesi, tarihi kimligi ile 6n plana ¢ikan
Trabzon Meydan Parki’ndan baglayarak Ayasofya mevkiine kadar ulagmaktadir.
Caddenin ticaret alanlarma, finansal kuruluslara ve konaklama alanlarina hizmet
ediyor olmasi, toplu tagimanin bu koridorda hizmet vermesi, arazi egiminin yaya
ulagimini kisitlamamasi ve parklanma imkanlarinin bu mevkide yogunlagsmasi gibi
birgok sebepten dolayr Kahramanmaras Caddesi kentin en islek ve ugrak

noktalarindandir.

Trabzon’da otopark altyapisi incelendiginde kentte yol kenar1 parklanmalarin
siklikla tercih edildigi ve kentin islek caddelerine paralel veya yakin konumda
bulanan sokak ve caddelerinde yol kenar parklanmalar mevcuttur. Yol dis1 park
alanlan ise islek caddelere yakin konumda veya bu caddelere dogrudan baglanti

saglamakta olup kent merkezinde yogunlastig1 goriilmektedir.

3.2 Arastirmanin Yontemi

Trabzon Biiyiiksehir Belediyesi ve Trabzon Ulasim Ana Plani’ndan temin
edilen otopark envanter bilgisi 1s18inda gergeklestirilen bu ¢alismada otopark
yonetim stratejilerinin belirlenmesi i¢in bir model 6nerisi sunulmustur. Model;
mevcut verilerin toplanmasi, otopark anketi, kullanici anketi ve AHP yontemi ile

uzman goriisiine bagvurulmasi ile birlikte 3 asamali bir yapiya sahiptir.
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Burada amag; geleneksel yontem ile strateji se¢im caligmalarinin disina

cikilarak kullanici birlikteligi ve uzman goriisii cer¢evesinde sekillenen bir se¢im

mekanizmasi olusturmaktir. Sekil 3.2°de ¢alismanin yontemi verilmistir.

1.Etap: Verilerin Toplanmas:

temin edilmesi
giincellenmesi

islenmesi

Calismaya Altlik Olusturacak On Hazurliklarin
Yapilmas: Ve Trabzon’daki Mevcut Otopark
Alanlarinin Ortaya Konulmasi

¢ llgili kurum ve kuruluslardan verilerin
e Otopark alanlarimin konumlarinin
e Harita iizerinde otoparklarin konumlarinin

e Mevcut verilerin dijital ortama aktarilmasi

¥

2.Etap Yeni Verilerin Toplanmasi ve Analiz

1.Asama 2.Asama 3.Asama
eYerinde Tespit ve G6zlem ®Otopark Anketi Calismasi LKullamm Anketi Calismasi ¢ AHP'nin Uygulanmas!
Calismalar: #Otopark Alanlarin #Otopark Kullaicilapun | |® Muhtemel Karar
®Konum Bilgisinin doluluk ve kullanim Siirece Dahil Edilmesi ® Alternatiflerinin
Giincellenmesi #Oranlarinin Tespit Behrlenm.rf:s.l_ .
®Fotograflama Caligmasi Edilmesi ¢ Uzman Goriisline .
®Otopark Alanlarimin ®Otopark Talep ve i@g_vurularak Kiriterlerin
Fiziksel Durumunun Projeksiyon Hesab1 ili Karsilagtirmasinin
Yapilmasi

Tespiti

®Talebe Gore Strateji

Seciminin Yapilmasi

® Secim Agamast

D

3.Etap: Planlama Onerisinin Ortaya Konmasi

Oneriler

®  Gelencksel ydéntemin degerlendirilmesi

e Kullamcilarin geleneksel yonteme entegre edilmesi

e  Uzman goriislerinin degerlendirilerek trabzon
dzelinde optimal stratejilerin kisa ve uzun vadede

ortaya konmasi

¥

4.Etap: Degerlendirme

Degerlendirme

e Degerlendirme ve sonuglar

Sekil 3.2 Caligmanin yontemi
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Calismanin ilk asamasi olan geleneksel yaklasim ile strateji belirleme,
yontemin ilk ayagmi olusturmaktadir. Burada yapilacak olan sayim caligmasi,
talep ve projeksiyon hesaplar1 neticesinde belirlenecek olan otopark stratejileri
ve yaklasimlar1 kullanicilara yoneltilecek olan sorular1 ve AHP c¢alismasini
etkileyerek uzmanlardan gelen goriisleri etkileyecek nitelikte olup dolayisiyla

calisma sonucu buna bagli olarak sekillenecektir.

Calisma, her agsamanin birbirini etkiledigi hiyerarsik bir yapiya sahiptir.
“Otopark Anketi” ve “Kullanict1 Anketi”’nden gelen sonuglar AHP y6nteminin
hazirlik asamasin1 baslatmaktadir. Anket calismalart sonucunda elde edilen
stratejiler kentin fiziksel yapisina, otopark kullanim aligkanliklarina ve kentsel

hareketliligine gore yeniden gozden gecirilerek uzmanlara sunulmustur.

Sekil 3.3’te karar mekanizmasimnin asamalar1 detayli olarak verilmistir.
Karar mekanizmasinin her asamasi bir sonraki adimi destekler nitelikte

olmasindan dolay1 adimlar birbirini takip eder ve besler niteliktedir.

AB

[ B H BB J——

A: Geleneksel Yontem Calismasi / Talep ve Projeksiyon Hesaplamasi

AA: Talep ve Projeksiyon Hesabina Bagh Olarak Strateji Belirleme

B: Geleneksel Yontem ile Belirlenen Stratejilerin Kent Ozelinde Yeniden Degerlendirilmesi, Diizenlenmesi

BB: Belirlenen Stratejilerin Anket Yolu ile Kullanicilara Yoneltilmesi / Goriis - Oneri ve Sikayetlerin Alinmasi

AB: Iki Calismadan Yola Cikilarak Ortak Strateji Basliklarinin Belirlenmesi ve AHP Caligmasi I¢in Altlik Olusturma
C: AHP Calismasi ile Uzman Gériisiiniin Alinmasi

D: Ug¢ Asamali Bu Yoéntemin Degerlendirilmesi ve Kent I¢in Optimal Strateji Seciminin Gergeklestirilmesi

Sekil 3.3 Karar mekanizmast

Burada karar verici siireci baslattiktan sonra mesleki donaniminin, saha
caligmalarinin ve kentsel bellegin de yardimi ile kazanmis oldugu deneyimler

sayesinde strateji secimlerini yonlendirebilmelidir.

43




3.2.1 Mevcut Verilerin Toplanmasi

Ik etapta galigmaya altlik olusturacak 6n hazirliklar yapilmistir. Trabzon
Biiytiksehir Belediyesi’nden hizmet vermekte olan otopark alanlarinin konum bilgisi,
isletme tiirhi, licret tarifeleri, park tiirtine iliskin bilgiler temin edilmistir. Alinan
veriler yazili, gorsel ve dijital igeriklidir. Bu veriler QGIS (Quantum Geography
Information Systems) ve MS Office’in ilgili uygulama ve programlari lizerinde

islenerek tiim veriler dijitallestirilmis ve sistematik bir formata getirilmistir.

3.2.2 Yeni Verilerin Toplanmasi ve Analiz

Calismanin ikinci etabi olan “Yeni Verilerin Toplanmasi ve Analiz” etab1 3

asamadan olusmaktadir. Bunlar:

e Saha gozlem-yerinde tespit caligmalar1 ve “Otopark Anketi” ¢alismast
e Kullanic1 Anketi ¢aligmasi

e Analitik Hiyerarsi Siireci ¢alismalarin yiiriitiilmesi

Yeni verilerin toplanmasi etabi, otopark yOnetimi = stratejilerinin
kararlastirilmasinda ve bu stratejilerin se¢cim ve uygulama Onceliklerine gore
degerlendirilmesinde kademeli ve kolektif bir siirectir. Bu sistem yapisi ile strateji

se¢ciminde optimum kararlara varilmasi amaglanmaktadir.

3.2.2.1 Otopark Anketi ve Sayim Calismasi

TBB ilgili birimlerinden elde edilen veriler 15181nda sahada yerinde tespit-
gozlem ¢alismalar1 gerceklestirilmis olup otopark alanlarinin yetersizlikleri ve kentte
sorun teskil ettikleri bolgeler belirlenmistir. S6z konusu olan otopark alanlarinda
“Otopark Anketi” calismast gerceklestirilmistir. Otopark anketleri otoparklarin
tiirlerini, kapasitelerini, zemin 6zelliklerini ticret tarifelerini, yapim yillar1 ve benzeri
fiziksel 6zellikleri tespit etmek amaciyla isletmeciler ile yapilmis bir ¢calismadir. Bu

calismada otopark alanlarinin fiziksel 6zelliklerinin yani sira ¢alisma icin énem arz
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eden kapasite kullanimlarinin ve doluluk oranlarinin tespiti amaciyla park alanlarinda

sayim ¢aligmasi yapilmistir. Tablo 3.1’de otopark anket formu verilmistir.

Tablo 3.1 Otopark anketi formu

GENEL BILGILER

Otopark Kodu ve Adi:
[lce:
Mahalle:
Cadde-Sokak-Numara:
Mevki:
Telefon: O o Telefon Yok
Tiirii: o Ac¢ik o Kapali o0 Katli 0 Yol kenar1 o0 Parkomat

e 0 Ozel o TBB o Il¢e Bel. o0 Dernek o Vakaf o
Miilkiyet: -

DIger:sc::nes

. 0 Ozel o TBB o ilce Bel. o0 Dernek o Vakif o
[sletme:

Personel Sayisi:

Hizmete A¢ilis Yili:
FIZIKSEL DURUM
Kapasite (Arag):
[Yap: Tiirii: 0 Betonarme 0 Celik
Kat Sayisi:
Yiizol¢timii (m?) :
Yer Ustii: o Evet o Hayir
Viizey Ozellii: i .”l:oprak 0 Beton 0 Asfalt o0 Kilit Tas o Cakil o
Diger........
Giris/Cikis: o Tek o Cift
Bariyer: o Tek o Cift
Bilgilendirme Sistemi: o Tek o Cift
Yatay Isaretleme: o Tek o Cift
Diisey Isaretleme: o Tek o Cift
Yangin Kontrolii: o Tek o Cift
Asansor: o Tek o Cift
Glivenlik Kamerasi: o Tek o Cift
Ortalama Bilet Sayisi (Giinliik):
Calisma Giinleri: 0 Hafta i¢i 0 Her Giin o Belirli Giinler (.................... )
Calisma Saatleri: o Sabah 8-Aksam 18:00 0 7/24 o Diger (.........ccccoeu.... )

o Pazartesi o Sali o Carsamba 0 Persembe 0 Cuma O

En Kalabalik Giinler: )
Cumartesi 0 Pazar
En Kalabalik Saatler :
UCRET (TL) (Otomobil)
[Ucretli Otopark m1? 0 Evet Ucretli o Hayir Ucretsiz
[Ucret Tarifesi
Odeme Tiirleri: 0 Nakit 0 Kredi kart1 0 Ozel Kart o Trabzon Kart
[Abonelik : 0 Varo Yok
Abone Sayisi :
Otomatik Gegis Sistemi: o Varo Yok
SORUNLAR

0 Altyapi Sorunlari (Zemin Kaplama, Aydinlatma, Giivenlik, Birim Arag Park Yeri vs.
Belirtiniz........ ) 0 Yogun Talep o Diisiik Talep o0 Yiiksek Ucret o Diisiik Ucret o0 Trafik
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Anket ¢alismalarinda alanin fotograf makinesi ile fotograflanmasi, anket
uygulanan bolgelerin GPS ile konum noktas1 bilgisinin tespit edilmesi ve bu
verinin  dijital ortamda islenerek otopark alanlarmin  konumlarmnin
giincellenmesi, otopark alanlarinda goriilen fiziki yetersizliklerin tespiti ile saha
caligmalar1 tamamlanmistir. Calisma kapsaminda ayrica otopark sayim iglemleri
de gerceklestirilmistir. Otopark sayimlar trafik yogunlugu yasanan ve buna
bagli otopark sorunlarmin goriildigi sokaklar, caddeler ve c¢evrelerinde
yapilmistir. Hazirlanan otopark sayim foyleri ile giinliik kapasite kullanimlar
tespit edilmis, yol kenar1 otopark foyli doldurulmus ve yol kenari otopark
gozlem ¢izelgesi olusturulmustur. Otopark sayimlart giinde 3 defa olmak tizere
sabah saat 09:00, 6gle saat 12:00 ve aksam saat 17:00°de sayim islemleri her
otopark 6zelinde gergeklestirilmistir. Yapilan sayimlar ve gozlemler hem yol
kenar1 parklanmalar i¢in hem de tesis otoparklari i¢in yapilmistir. Tablo 3.2°de

sayim foyii 6rnegi verilmistir.

Tablo 3.2 Otopark sayim foyii

Otopark | Bulundugu Cadde Parklanma Arag Sayilari

Adi Sokak Adi Kapasites |~ s st [09:00 | 12:00 | 17:00

I
IR ISIRIEB|loloNo|ulswine

Anket caligmasinda elde edilen veriler QGIS 3.10 programina her
otoparkin dznitelikleri ile islenmistir. Islenen anket verileri Excel'e aktarilarak
sorulara verilen cevaplarin istatistiksel dagilimlari hesaplanmigtir. Elde edilen
doluluk bilgilerine dayali olarak talep, projeksiyon ve kapasite hesaplari

yapilmistir.
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Otopark  kapasitesinin  hesaplanmasina  yonelik pek c¢ok yontem
bulunmaktadir. Bu konuda yaklagimlar ve teknikler arasinda Bati Almanya
Olclitlerini dikkate alan yaklasimlarin Tiirkiye’deki kentler ile uyumlu olacag
degerlendirilmektedir. ABD'deki gelismis kentlerde zirve saatlerde tiim sehirlerdeki
araglarin %12'sinin merkezde park edecegi, kiiclik sehirlerde ise, araglarin %18'inin
merkezde park edecegi goz oniinde bulundurulmaktadir. Bati Almanya Olgiitlerine
gore, kentteki her 5-8 otomobile karsi kent merkezinde bir otopark yeri
diistiniilmektedir. Ayn1 zamanda, kent i¢i otopark ihtiyacinin P oldugu varsayilirsa,

bu ihtiyacin nasil bulunacag Denklem 1'de verilmistir (Ozdirim, 1994).

E
kD (1)

P=

Burada

e E wmmmd tim kent nifusunu,
e D wmmd arag basina diisen niifusu
o k wmmd bolgesel katsayryi (3-5 arast) gostermektedir.

Her giin sehir merkezine giren araglarin %7 ila %9'u i¢in bir adet park yeri
hesaplanmaktadir. Kent merkezlerinde yeni yapilacak otoparklarda gelecekteki
artisin da tahmini yapilmaktadir. Bu konudaki Bati Almanya kriterleri 30-35 senelik

bir projeksiyonu 6n gérmektedir.

Ilgenin 2021 yili niifusuna gére TUAP’ta hesaplanan 2040 yili gelecek ek
niifusu kabulii ve otopark talebi hesabinda ara¢ sayisina gore Tlretilen cesitli
yaklasimlar dikkate alinmistir. TUAP’ta belirtildigi tizere 1.000 kisiye diisen arag
sahipligi orant 0,194 olarak kabul edilmistir. Bu durumda anilan oran ile niifus
carpildiginda ilcede mevcut durumdaki arag sayis1 ve bu oranin 2040 yilinda 0,25

degerine ulasacagi dikkate alinarak erisecegi arag sayisi seviyeleri hesaplanmastir.

Anket ¢alismasi, sayisal veriler ve saha gozlem calismalarina dayali olarak
geleneksel hesap yonteminden yararlanilarak otopark yoOnetim stratejileri
belirlenmistir. Gelencksel yontem ile belirlenen stratejilerde otopark doluluk ve
kullanim oranlar1 g6z Oniinde bulundurulmus olup kullanic1 tercihleri ve
kullanim aligkanliklar1 g6z ardi edilmistir.
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3.2.2.2 Kullanici Anketi Calismasi

Ikinci asamada ise geleneksel yontemle belirlenen otopark yonetim stratejileri
“Kullanict Anketi” yolu ile otopark kullanicilarina yoneltilmistir. Bu calisma sahada
birebir olarak 500 otopark kullanicisi ile gergeklestirilmistir. Tablo 3.3’te otopark

anket formu verilmistir.

Tablo 3.3 Otopark kullanict anketi formu

GENEL BILGILER

flge

Mahalle Adi / Mahalle Kodu:

Cadde-Sokak Numarasi:

Mevki:
Telefon
KULLANICI DEMOGRAFIK VERILER
Yas:
Cinsiyet: o Kadin oErkek
Dogum Yeri:
Bolgede Bulunma Sebebi: oEv ols oEgitim oAlsveris oDiger
ULASIM VERILERi
Ouperts Haougl Miballecen S /oBv ols o Diger
Ozel Araciniz Var mi1? oEvet oHayrr
i\;:csl ﬁ?{;ﬁ;‘ Kullandiginiz Ulagim oKendi Araci oServis oOtobiis cMinibiis oSirket Araci

Ortalama Kag¢ Dakika Park Halinde
Kalacaksiniz?

Ortalama Kag¢ Dakikadir Park

Halindesiniz?
Otopark Kullanma Zaman 0 08:00-10:00 o 10:00-12:00 o 12:00-14:00
Araliginiz Genellikle Hangi o 14:00-16:00 o 16:00-18:00 o 18:00 ve Sonrasi

saatlerdir?

Park Yeri Bulmakta Sikinti

Yasiyor Musunuz? CHEse i

Otopark ticretlerinden memnun

musunuz? o Evet Memnunum  oHayir Degilim

Aracinizi giin i¢inde genellikle

. o ————i o Yol Uzeri o Ara Sokak oAgik O.P o Kapali O.P.

Aracimiz giin iginde kag saat park

edersiniz? 0 0-2 Saat o 2-4 Saat 04-6 Saat o Giin Boyu

Araciniz i¢in daha 6nce hi¢ park

i i 3 A o Evet oHayir
cezasi 0dediniz mi? y

Aracinizi park ettikten sonra
gitmek istediginiz yere nasil oYirtiyerek oOtobiis oMinibiis oBisiklet oServis
gidivorsunuz?
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STRATEJI BELIRLEME

Otopark alanlarinda sizin i¢in 6nemli olan nedir?

oHedefe Yakinhk  oGiivenlik  oUcret oYol Dist Park  oYol Kenari Park

Aracimaz en fazla ne kadar uzakhga park etmeyi tercih edersiniz?

00-50 metre  ©051-100 metre  ©101-150 metre  0151-250 metre 0251 metre ve iizeri

Park alammmiz1 6nceden rezerve etmek ister misiniz?

oEvet oHayrr

Paylasimh Park alanini kullanir misimz?

o Evet  oHayir

Telefondan otoparklarin doluluk durumunu 6grenebileceginiz bir uygulama kullamir
misiniz?

o Evet oHayrr

Otopark Ucretlerinden memnun musunuz? Degilseniz Oneriniz Nedir?

o Evet Memnunum oHayir Degilim ...........

Her otoparkin iicreti aym1 m1 olmah yoksa konum, tiir ve park siiresine gore degismeli mi?

o Evet Degismeli oHayir Ayni Olmali

Aracimizi Park ettikten sonra bagka bir ulasim aracini tercih eder misiniz? Evet ise
tercihiniz nedir?

o Evet Tercih ederim  (.......... ) o Hayir, Tercih etmem

Her otoparkin iicreti aym1 mi1 olmah yoksa konum, tiir ve park siiresine gore degismeli mi?

o Evet Degismeli oHayir Degismemeli ...........

Yakin mesafeli yiiksek iicretli otoparklar: mi yoksa diisiik iicretleri uzun otoparklar: tercih
edersiniz?

o Yakin ve Yiiksek Ucretli oUzak ve Diisiik Ucretli ...........

Toplu tasimay: sik kullanmaniz karsihginda toplu tasimadan daha uygun fiyata
yararlanacak olsamz toplu tasima kullanim oramimz arttirir misiniz?

o Evet artar o Hayir artmaz

Bisiklet ulagiminda altyap: ve giizergahlarin kent genelinde gii¢clendirilmesi ile bisikleti bir
ulasim araci olarak kullamir misimz? Cevabimz hayir ise sebebi nedir ve hangi ulasim
aracim tercih edersiniz?

o Evet kullaninm  oHayir kullanmam. Ctinkii....................
Ulasim tiiri tercithiniz.........................

Yaya yollarinin kent genelinde gii¢clendirilmesi ile yaya olarak ulasiminizi saglar misimz?
Cevabimiz hayir ise sebebi nedir ve hangi ulasim aracim tercih edersiniz?

o Evet yaya olarak saglarim  oHayir saglamam. Clnkii....................
Ulasim tirif tercihiniz. .ccssemsessossnomssiss

GORUS VE ONERILERINiZ

Geleneksel yontem ile kullanim, doluluk oranlari, kentin gelecek niifusu ve
ara¢ kullanim oranlarinin yillik istatistikleri ve Ortahisar ilgesi i¢in yapilan
projeksiyon hesaplar1 neticesinde otopark yonetimi stratejileri birinci asamada
belirlenmistir. Kent icin belirlenen bu stratejiler “Kullanic1 Anketleri” ¢alismasi
ile otopark kullanicilarina yoneltilerek kullanicilarin  bu  stratejilere olan
yaklagimlart gbézlemlenmis, Oneri ve goriisleri alinarak ¢alismanin stratejilerin

gelistirilmesi amaclanmastir.
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Calisma neticesinde tezin amaci olan otopark stratejisi se¢imi, kullanict
birlikteligine dayandirilarak siirece anket c¢aligsmalari ile dahil edilmistir. Anket
kapsaminda 6ncelikle kullanici profili hakkinda bir ¢ergeve yaratmak amaciyla
otopark kullanicilarina genel sorular yoneltilmistir. Ardindan yolculuk bilgileri
hakkinda yoneltilen sorular yardimiyla ara¢ sahipligi, yolculuk baslangic
noktasi, yolculuk amaglari, ortalama parklanma siiresi, modlar arasi geciste
ulagim tiirti tercihleri gibi hem parklanma davranisi acisindan hem de
kullanicinin kentsel hareketlilige katilimda tercih ettigi ulasim modlar1 agisindan

bir sorgulama yapilmasi hedeflenmistir.

Calismanin 2.etap l.asamasinda ve saha goézlem calismalart neticesinde
belirlenen stratejiler, kullanici anketi galismasinin son bolimii olan “Strateji
Belirleme” boliimiinde otopark kullanicilarina yoneltilmistir. Buradaki amag
belirlenen stratejilerinin sahada uygulanabilirligini, halkin bu sisteme katilimini ve
yaklagimini sorgulamaktir. Yine ayni anket calismasi kapsaminda kullanicilarin
goriig, Oneri ve sikdyetleri alinarak stratejiler 1.asama ve 2.asamada yapilan ¢alisma
kapsaminda yeniden degerlendirilerek gozden gegirilmistir. Alinan cevaplar Excel

formatinda birlestirilerek analizleri yapilmistir.

3.2.2.3 Analitik Hiyerarsi Siireci(Analytical Hierarchy Process-AHP)

Karar verme hayatin her asamasinda karsimiza ¢ikmaktadir. Karar verme
problemi en genel anlamda; bir secenek kiimesinden en az bir amag veya oOlgiite
gére en uygun secenegin se¢imi seklinde tanimlanabilir. Buna gore bir karar
probleminin elemanlarin1 karar verici segenekler, kriterler, sonuglar, cevre ve
karar vericinin Oncelikleri olusturur. En basit sekliyle bir karar problemi bir
amagc veya Ol¢iite gore segenekler arasindan bir se¢im yapma gibi distiniilebilir
(Dagdeviren & Eren, 2001). Bu asamada en dogru karar1 vermek icin ¢ok ol¢iitli
karar verme yontemleri karsimiza ¢ikmaktadir. Belirli dlgiitlerin genel olarak
ikili karsilastirmalarinin esas alindigi ¢ok olgiitlii karar verme yontemleri en
dogru kararin verilmesine sayisal verilerle yardimeci olmaktadir (Evren &
Ulengin, 1992). Cok kriterli karar verme, karar bilimlerinin bir alt dali olup,

karar siirecini kriterlere gdre modelleme ve analiz etme siirecine dayanir
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(Kocamustafaogullar1 , 2007). Cok kriterli karar verme siirecinde farkl
secenekler kiyaslanir. Oncelikli olarak, hedef gerceklestirmeye yonelik dlgiitler,
kriterler belirlenir. Daha sonra segeneklerin secilen kriterlere uygunlugu
saptanir. Karar verici i¢in tiim Olgiitler, kriterler esdegerde degildir. Farkhi
kriterler, bir karar verici i¢in farkli agirliklarda olabilir. Bu ¢ergevede agirliklarin
belirlenmesi biiylik 6nem tasir (Canhasi, 2010). AHP, Cok Kriterli Karar Verme
(CKKV-Multiple Criteria Decision Making / MCDM) yontemlerinden biri olup
kisaca; farkli veya benzer alanlardaki karar problemlerinin ¢oziimiinde
kullanilan karar analizlerine verilen genel isim olarak tanimlanabilir (Zionts |,

1979).

Analitik Hiyerarsi Prosesi, ilk olarak 1968 yilinda Myers ve Alpert ikilisi
tarafindan ortaya atilmis ve 1977°de ise Profesor Thomas Lorie Saaty tarafindan
bir model olarak gelistirilerek karar verme problemlerinin ¢6ziimiinde
kullanilabilir hale getirilmistir (Yaralioglu, 2001). Basit ve en genel ifadeyle,
AHP ile yargilar daha genel ve az kontrol edilebilirden, daha 6zel ve daha fazla
kontrol edilebilene dogru diizenlenmektedir (Saaty T. L., 1994). AHP, kisileri
nasil karar vermeleri gerektigi konusunda bir yontem kullanmaya zorunlu kilmak
yerine, onlara kendi karar verme mekanizmalarini tanima imkani saglayarak
daha iyi kararlarin alinmasini saglayan bir yontemdir. AHP, bilginin, deneyimin,
bireyin diislincelerinin ve Onsezilerinin mantiksal bir sekilde birlestirildigi bir
yaklagimdir. Ayrica ¢ok kriterli karar verme problemlerinde karsilasilan temel
sorun, ¢esitli alternatifler arasindan birden ¢ok Ol¢iit g6z oniinde bulundurarak
se¢im yapabilmek icin agirhik, dnem veya iistiinliik belirlemektir. Iste bu sorunu
¢ozmede AHP etkin olarak kullanilan bir CKKV yontemidir. AHP’de, karar
siirecine karar vericilerin hem 0znel hem nesnel diisiinceleri dahil
edilebilmektedir. Bu nedenle de AHP karar almada, grup ve bireyin onceliklerini
de dikkate alan, nitel ve nicel degiskenleri bir arada degerlendiren matematiksel
bir yontemdir (Ankara Universitesi, 2022). Bu durum AHP’yi diger karar verme

yontemlerine gore daha giiclii kilmaktadir.

AHP’de hiyerarsi en az ii¢ seviyede teskil edilir. Hiyerarsinin en iist
seviyesinde amag¢ bulunur. Bir alt seviyede ana Olgiitler, varsa ana Olgiitlerin
altinda alt dlciitler yer alir. En alt basamakta ise karar segenekleri bulunur. Ikili

karsilastirmalarin tutarli olabilmesi i¢in Olgiitlerin sayist dogru tespit edilmeli ve
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her bir 6lgiit dogru tanimlanmalidir. Olgiitler ortak dzellikleri dikkate almarak
simiflandirilmalidir. AHP, ¢ok sayida olciit ile uygulanabilir. Grup kararlarinin
almmasi i¢in ¢ok iyl bir yontemdir. Duyarlilik analizi sayesinde sonucun
esnekligini analiz etmek miimkiindiir. Hiyerarsinin ve ikili karsilastirma
matrislerinin  olugturulmasi siibjektif oldugundan dolayi, deneyimli ve

konusunda uzman kisilere ihtiya¢ vardir (Ankara Universitesi, 2022).
AHP yonteminin algoritmik adimlar1 asagidaki bicimdedir.
Adim 1: Problem tanimlanir.
Karar i¢in gerekli olan 6lgiitler belirlenerek, olgiit oncelikleri tespit edilir.

Adim 2: Hiyerarsik yapinin olusturulmasi.

En tstte ulagilmasi gereken temel hedef yer alir. Onun altinda ise temel
Olciitler ve alt Olgiitler bulunur. Hiyerarsinin en altinda ise alternatifler yer
almaktadir. Hiyerarsinin agama sayisi, problemin karmagikligina ve detay derecesine
baglidir. Hiyerarsi olusturulurken, ayn1 diizlemde yer alan segeneklerin birbirlerinden

tamamen bagimsiz oldugu kabul edilir.
Adim 3: ikili karsilastirmalar matrisi olusturulmasi

1 ile 9 arasinda degerler alan bir 6nem derecesi Ol¢egi kullanilarak, once
temel Olgiitler, varsa alt Olclitler ve son olarak tiim Olgiitlerin dikkate alinarak
Olciitlere  gore karar seceneklerinin  karsilagtirildigi  matrisler  olusturulur.

Karsilastirma matrisleri kdsegen elemanlar1 1 olan bir kare matristir.

1 %) O1n
0y =1/ay, 1 G2n
A=
70:11 = 1/aln an = 1/02n 1 B

ajj, 1. Ol¢iit ile j. olgiitiin ikili karsilastirma degeri olup, ji a degeri 1 ij a den
elde edilir. Bu 6zellige, karsilik olma 6zelligi denir. ij a degeri, “Olgiit i degeri bir
baska Olgiit j ye gore ne oranda tercih edilmelidir?” sorusunun cevabidir. Karar
secenekleri her bir oOlciite gore ayr1 ayr karsilagtirilir. Karar matrisleri, Tablo 3.4’te

Saaty tarafindan onerilmis olan 1-9 karsilastirma 6l¢egi kullanilarak olusturulur.
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Tablo 3.4 Karsilastirma olgegi

Onemi | Tamm Aciklama

1 Esit doneme sahip Her iki secenekte esit degerde dneme sahiptir.

2 Zayif ya da hafif

3 Biraz onemli | Bir olgiit digerine gore biraz daha nemli sayilmustir.

4 Makul art

5 Fazla 6nemli | Bir olgiit digerine gore cok daha énemli sayilnustir.

6 Gliglii arti

7 Cok fazla 6nemli Olgiit diger olgiite gore kesinlikle cok daha nemli
sayilmistir.

8 Cok cok giiclii

9 Son derece onemli Bir dl¢iitiin digerine gére son derece énemli oldugu
c¢esitli bilgilere dayandirilmisgtir.

Kaynak: (Saaty 1990)

Adim 4: Ikili karsilastirma matrisleri normalize edilir.

Matristeki her eleman kendi siitun toplamina béliinerek, normalize edilir.

Normalize edilmis matrisin her bir siitun toplami 1 olmalidir.

esitligi kullanilir.
Adim 5: Oncelik vektorii hesaplanir.

Normalize edilmis matrisin her bir satir toplami1, matrisin boyutuna boliinerek
ortalamast alinir. Bulunan bu degerler her bir Olgiit icin hesaplanan Onem

agirliklaridir. Bu agirliklar, 6ncelik vektoriinii olusturur.

n
1 . ’
wi = ; Qij , ij=12,.n

=1

esitligi kullanilir. Boylece, Olciitlerin birbirlerine gore 6nem degerlerini gosteren

yiizde 6nem dagilimlar1 elde edilir.

Oncelikler vektodriiniin olusturulmas: asamasinda dort farkli yol izlenebilir.
Bunlar, En Genel Yontem, Daha lyi Bir Yontem, lyi Bir Yontem, En Iyi Yéntem
basliklari ile tanimlanabilir. Karsilagtirma matrisleri tutarli oldugunda bu yontemlerin

dordii de ayn1 sonucu verecektir.
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Adim 6: Tutarlilik oran1 hesaplanir.

Ikili karsilastirmalarin yapilmas1 ve dnceliklerinin belirlenmesinin ardindan
karsilastirma matrislerinin tutarliliginin hesaplanir. Ikili karsilastirma yargisi sonucu
olusan bir A matrisinin tutarli olup olmadigmi belirleyebilmek icin birgcok
yontemden bir tanesi olan “Tutarlilik indeksi (Consistency Index / CI)” adi verilen

katsaymin hesaplanmasi gerekir. CI katsayisi

esitligi ile hesaplanir. Burada,

1 ap, Uy, [ | Wy X
Oy = 1/ ap, 1 Oy | | W2 X,
Axw=| ' SR
_anl = l/all’l anZ = I/GZn 1 n _Wn_ _Xn_

di=2,i=123,..,n
Wi

Amaks

Tutarlihg degerlendirebilmek igin “Rassal indeks (Random Index-RI)”
degerinin bilinmesi gerekir. n boyutlu karsilagtirma matrisleri i¢in tanimlanan RI

degerleri Tablo 3.5’te verilmistir.

Tablo 3.5 Karsilastirma matrislerinin boyutlarina gore RI degerleri

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

RI| O O 1058109 1 11241132]1141]1145(149{151]1153]156]157]1.59
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Cl ve RI degerleri belirlendikten sonra “Tutarlilik Oran1 (Consistency Ratio-
CR)” hesaplanir.

_

CR =—
RI

Esitlik (9) ile tanimli CR’nin 0.10’dan kii¢lik ¢ikmasi durumunda karsilastirma

matrisinin tutarlt olduguna karar verilir.

Adim_7: Olgiitler icin ikili karsilastirma matrisi olusturularak, karar
seceneklerinin oncelik vektorii hesaplanir. Bu oncelik vektorii, olgiitler i¢in agirlik

vektorii olarak da tanimlanabilir.
Adim 8: Karar segenekleri siralanir.

Olgiitler icin elde edilen oncelik vektorleri birlestirilerek, tiim oncelikler
matrisi elde edilir. Tiim Oncelikler matrisi ile karar segencklerinin Oncelik vektorii
carpilip toplanarak sonu¢ vektorii elde edilir. Bu vektorde en yiiksek agirliga sahip
olan karar segenegi problemin ¢ozliimil i¢in tercih edilmesi gereken karar secenegi

olarak belirlenir.

AHP ¢alismasi ile ulagim alaninda ¢aligmalar1 bulunan 13 uzman ile bu siireg
yiirlitiilmistlir. Bu calismada oOncelikli olarak karar verme problemi tanimlanarak,
calismanin amaci olarak strateji se¢imi belirlenmistir. Amaci1 gerceklestirmek icin
gerekli karar kriteri olan stratejiler “Kullanici Anketi” c¢alismasi ile listelenerek
muhtemel karar alternatifleri belirlenmistir. Belirlenen karar alternatifleri ile
hiyerarsik bir yap1 olusturulmustur. Olusturulan bu hiyerarsik yapinin her seviyesi
icin kriterlerin ikili karsilastirilmasi ve ozelliklerinden yararlanarak kriterlerin 6nem
dereceleri belirlenmistir. Belirlenen kriterlere gore alternatiflerin ikili karsilagtirmasi
ve Oncelikleri uzmanlar tarafindan gergeklestirilmistir. Uzman tarafindan yapilan
onceliklendirme c¢alismas1 sonucunda elde edilen veriler ile uyum oram
hesaplanmustir. Oncelik degerlerine gére alternatifler siralanmis ve en yiiksek dncelik

degerine sahip alternatifler se¢ilmis ve duyarlilik analizi yapilmistir.

Tez galismas1 neticesinde otopark stratejisi se¢ciminde geleneksel hesaplama
yonteminden ve kullanici birlikteliginden yararlanilmigtir. Anket verileri ve saha
gozlem caligmalar1 ve kullanicilarin siirece dahil edilmesiyle se¢imleri yapilmus,
AHP yontemi ve uzman g¢aligmasi sayesinde oOnceliklendirilerek otoparklar i¢in

miidahale alanlar1 belirlenmistir.
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4. BULGULAR

Otopark yonetim stratejilerinin belirlenmesinde {i¢ asamali bir yaklagim
sergilenmis ve bahsi gecen asamalarda elde edilen ¢iktilar bu boliimde sunulmustur.
YONTEM VE CALISMA ALANI béliimiinde de detayl bir sekilde aktarildig: iizere
ilk agamada saha c¢aligmalar1 kapsaminda mevcut durum ve yetersizlikler belirlenmis
otopark anketi ve doluluk-kullanim oranlar1 tespit edilmis, ikinci etapta otopark
anketi 151g¢1nda kullanici anketi galismasi ve son asamada ise AHP yontemi ile strateji
secimi yapilmistir. Caligmalarda elde edilen bulgu ve ciktilar bu boliimde detayli

olarak aktarilmistir.

Trabzon Biiyiiksehir Belediyesi Zabita Miidiirliigii’nden ruhsat alarak caligan
otopark igletmeleri oldugu gibi ruhsatsiz ¢alisan isletmelerinde hali hazirda otopark
hizmeti verdigi tespit edilmistir. Belediye isletmesindeki otoparklar, yine belediye
sirketi olan TRABITAS tarafindan isletilmektedir. Sirket, 13 adet yol dis1, 6 adet yol
kenar1 otoparki isletilmektedir. Belediye biinyesinde isletilen yol dis1 otopark alanlari
13 adet olup bu otopark alanlarimin ikisi kapali otopark alani olarak, 11 adedi ise agik
otopark olarak mevcutta hizmet vermektedir. Bahsi gegen yol dis1 otopark alanlarinin
toplam kapasitesi 1.025 ara¢ olup tamami aktif olarak calismaktadir. Sekil 4.1°de

0zel ve belediye otoparklarinin konumlar1 verilmistir.

GOSTERIM

@ Belediye isletmesinde Yer Alan Otoparklar i 0 750 ) 1,500m

@ Ozel isletme Otoparklar ’ L —

Sekil 4.1 Ortahisar ilgesi otopark alanlarinin konumlari
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Calisma kapsaminda Ortahisar’da bulunan 57 otopark alani ziyaret edilmis
olup bu otopark alanlarinin 12 adedi yol kenar1, 45 adedi tesis i¢i otoparklardir.
Ancak yerinde gozlem ve tespit ¢alismalarinda 8 adet tesis i¢i otoparkin mevcutta
hizmet dis1 oldugu ve 1 otoparkin ise hastane otoparki olarak hasta ve hasta
yakinlarina hizmet verdigi tespit edilmistir. Yol kenar1 park alanlar1 kent merkezinde
yogunlagmasinin yaninda kentin dinamik mevkilerinden olan Ayasofya Meydan1 ve
cevresinde de konumlanmis durumdadir. Trabzon’da yer alan yol kenar

parklanmalarin paralel parklanma oldugu tespit edilmistir.

Calisma kapsaminda 510 adet vatandas ile kullanict anketi ve 57 otoparkin
37’sinde ise otopark envanter anketi calismalar1 gerceklestirilmistir. Tezin 2.etabi
olan Yeni Verilerin Toplanmasi ve Analiz boliimii 3.2°te agikca ifade edildigi tizere 3
asamadan olusmaktadir. Bu calismalardan elde edilen bulgular asagida yer alan
Otopark Anketi ve Sayim Calismasi, Otopark Kullanic1 Anketleri ve AHP Yo6ntemi

ile Uzman Calismasi1 boliimlerinde sunulmustur.

4.1  Anket Calismalari ve Talep Hesabi

4.1.1 Otopark Anketi ve Sayim Calismasi

Otopark anket calismasi 69 otopark alaninda gerceklestirilmis olup, bu
otopark alanlarindan anketin gerceklestirildigi 20-28 Nisan 2021 tarihleri arasinda 32
adet otopark alaninda uygulanan anket calismasi Trabzon Ana Plani calismalari
stirecinde tamamlanmistir. Otopark envanter anketi c¢alismasi ile otopark
alanlarindaki teknik altyapi sorunlar1 ve doluluk-kullanim oranlarina iligkin bilgiler

elde edilmistir.

4.1.1.1 Saymm Calismalari

Otopark sayimlar1 trafik yogunlugu yasanan ve buna bagli otopark
sorunlarinin goriildiigli sokaklar, caddeler ve cevrelerinde yapilmistir. Hazirlanan

otopark foyleri ile giinliik kapasite kullanimlari tespit edilmistir.
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Otopark sayimlar1 giinde 3 defa olmak {izere sabah saat 09:00, 6gle saat 12:00
ve aksam saat 17:00°da her otopark 6zelinde gerceklestirilmistir. Yapilan sayimlar ve
gozlemler hem yol kenar1 parklanmalar i¢in hem de tesis otoparklar i¢in yapilmuistir.
Calisma kapsaminda Trabzon-Ortahisar’da bulunan 12 adet yol kenar1 otoparkta

sayim yapilmistir. Sekil 4.2 ve Sekil 4.3°te yol kenart sayim noktalari verilmistir.

’T‘:‘l! 15eqZN Al

yiedai0 105 tell

Emniyet Cadde Otoparki

GOSTERIM
Ayasofya Cadde Otopark:
S Emniyet Cadde Otopark:
i Mumcular Sokak Cadde Otoparki:
Numune Hast. Cadde Otopark:
U Yuzbagi Emrullah Sok. Otoparki

Sekil 4.2 Yol kenar1 park alanlari

GOSTERIM o mmen

Iskender Pasa Cadde Otoparki ke
@ Meydan Ertugrul Onii Cadde Otoparki
Pazarkapl Cadde Otoparki
Taksim Yokusu Cadde Otoparki
@ Terminal Cadde Otoparki p
Yavuz Selim Cadde Otoparki 0 A
Sinirlar 7 ;
1 1l Sinin /

Sekil 4.3 Yol Kenar1 park alanlari-devami
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Kent merkezindeki yol kenar1 otoparklarda giinliikk ortalama doluluk
oranlarinin genel ortalamasi %26 olup, doluluk orani en yliksek %87 iken bu oran en
diisiik %5 olarak hesaplanmistir. Kent merkezinde yer alan otopark alanlarinda
gerceklestirilen otopark sayimlari sonucunda ortalama doluluk orani %64,en yiiksek
%100 iken en diisiik %18 olarak hesaplanmistir. Sekil 4.4°te kapasite sorunlarinin
yagandig1 bolgeler ve Tablo 4.1°de kapasitenin asildigi sorun noktalarina iliskin

bilgiler verilmistir.

L \ S
S 5 E o \\VA :
S =1 . .Pazarkapl Cadde Otoparki imperial Otoparki

s

.Mumcular Cadde Otopark + . @ 'nci Otopark
; Bl e .

e < 2
< < ‘Heoan \
.Numune Cadde Otopark. f

¢ A, ’ -Hu.z‘ur Otopark
\Yildizlar Otopark ¢ . 3 E

] T e . P Zeytinlik Otopark ,
. - Trapark Zeytinlik Otopark =
2 B % < 4 Yavuz Selim Otopark
o i ="
Haci Kasim Otoparki: . .Baro Onii ({toparlu
= / Taksim Yolu Cadde Otopar ) X

N,
N

GOSTERIM

Kapasite Sorunu Bulunan
Yol Disi Ucretli Otoparklarin Konumlar: |-

.l\apasilv Sorunu Bulunan

Yol Kenari Otoparklarin Konumlar:

Sekil 4.4 Kapasite sorunu yasanan yol dis1 ve yol kenar1 otoparklarin konumlari

Tablo 4.1 Yol kenar1 otoparklarda kapasitenin asildigi sorun noktalari

Yol Kenar1 Otoparklar
Otopark Adi Sabah | Ogle | Aksam | Kapasite Konum
Yavuz Selim Cadde Otoparki + + 30 Ana Arter
Pazarkap1 Cadde Otoparki + 10 Ana Arter
Numune Cadde Otoparki-1 + + 30 Toplayici Yol
Mumecular Cadde Otoparki + 20 Toplayici Yol
Taksim Yokusu Cadde Otoparki + + 30 Ana Arter
Baro Onii Cadde Otoparki + 20 Toplayic1 Yol
Yol Dis1 Otoparklar
Otopark Adi Sabah | Ogle | Aksam | Kapasite Konum
Imperial Otoparki + 200 Ana Arter
Inci Otoparki + + 15 Toplayici Yol
Trapark Zeytinlik Otoparki + 65 Toplayic1 Yol
Yildizlar Otoparki + 50 Toplayic1 Yol
Zagnos Vadi i¢i Otoparki + 40 Ana Arter
Zeytinlik Otoparki + 65 Toplayici Yol
Huzur Otoparki + + 30 Toplayici Yol
Pelitli Otopark1 + + 25 Toplayic1 Yol
Hacikasim Otoparki + 35 Toplayici Yol
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Arz ve kapasite sorunlarma yonelik veriler incelendiginde, yogun olarak
otopark alanlarinin oldugu bolgelerde kapasite yetersizliklerinin hala mevcut oldugu

ve parklanma talebine tam olarak yanit verilemedigi anlasilmaktadir.

Egimli cografik yap1 ve dar alana sikisan arazi kullanim tiirlerinin sokaklarda
yol kenar1 parklanma igin gerekli alan birakmamasi1 ve konut ya da ticaret alanlarin
igerisinde otopark talebinin c¢oziilmesine yonelik yontemler kullanilmadigi icin
parklanmaya yonelik talepler karsilanamamaktadir. Tablo 4.2’de ve Sekil 4.5’te park
talebine yonelik olusan yetersiz kapasitenin yarattig1 parklanma sorunlari genel ve

bolgesel olarak verilmistir.

Tablo 4.2 Genel ve bolgesel sorun noktalari

Genel Sorunlar Bolgesel Sorunlar

Rekreasyon alanlarinda kapasite yetersizlikleri | Tanjant-Baro Cevresi

Otopark tcretlerinin yliksekligi Kahramanmaras Caddesi

Besirli Sahil Bolgesi Otopark Alani

Konut alanlarindaki yetersiz kapasite NP
yetersizligi

Universite alam ve etrafindaki kapasite

Ev-is yolculuklarinin iirettigi park talebi Sorunu

Kamu kurumlarinda parklanma kapasitelerinin

yetersizligi Sehir Hastanesi ile artacak talep

Degirmendere Otogar Bolgesindeki

Kapasite arttirma maliyetlerinin yiiksekligi Kapasite yetersizligi

Okul ve Cevrelerindeki kapasite

Otoparklarin kapasitelerini zorlamas1 yetersizlikleri

Imperial Hastanesi 6niindeki parklanma
talebi

Havaalan1 bolgesi parklanma sorunlari

Boztepe Cay bahgeleri ve turistik alanlari
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Mara; Cad ve Cevresn

He irli Sahil Bolgesi ' |

R gﬂa\ aalani
2 ﬁnnerslte e

GOSTERIM
Besirli Sahil Bolgesi Baro ve Tanjant Cevresi
Otopark Alani Yetersizligi Park Yeri Yetersizligi
Maras Cad. ve Cevresi Otogar Bolgesi ve Cevresi
Otopark Alan:1 Sorunlar: Park Yeri Yetersizligi

W imperial Hast. Cevresi Universite Cevresindeki
Yasanan Park Yeri Sorunlar: Park Yeri Yetersizligi

Terkez Odak ve Cevresinde Havaalan1 Cevresi
Yasanan Park Sorunlar: Yasanan Park Yeri Sorunlar:

|”|| ”Il‘Boztepe Cay Bahcesi ve
Turistik Alanlar:

Sekil 4.5 Bolgesel sorun noktalarinin kent geneline dagilimi

Bolgesel sorun noktalarinda kapasite yetersizliklerinin yogunlastigi bolge ve
cevresi ile Kahramanmaras Caddesi ekseninde batiya dogru benzer sorunlarin
ilerledigi goriilmektedir. Bu durum otopark sorunlar1 ve kapasite yetersizliklerinin
Yavuz Selim Bulvar ile Kahramanmarag Caddesi arasindaki kisimda kiimelendigini
ve agirlikli olarak bolgenin dogu kisminda yer alan kiyr bolgesi boyunca arttigini

gostermektedir.

Trabzon - Ortahisar bolgesinde yapilan otopark anketleri ve sayimlar
sonucunda bolgedeki otopark kapasitesi yetersizlikleri, sorun noktalar1 ve
darbogazlar tespit edilmistir. Anketlerden elde edilen sonuglara gore otopark
alanlarindaki teknik altyapi sorunlari incelendiginde, otoparklarin %42’sinde bir
soruna rastlanmamistir. %]17’sinde trafik sorunu, %11’inde yogun talep gibi
sorunlarla karsilasilmistir. Bu sorunlar1 diisiik talep, yol iist yapr yetersizlikleri,
giivenlik ve su birikimi gibi fiziksel sorunlar takip etmektedir. Sekil 4.6’da tespit

edilen sorunlarin yiizdesel dagilimlar1 verilmistir.
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m Akar Sorunu, Zemin Sorunu

2% 2% 2% 5o m Glivenlik
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Sekil 4.6 Sorunlarin tespit edilmesi

Ortahisar’da hizmet vermekte olan park alanlarini degerlendirmek gerekirse,
kent merkezi odaginda otopark altyapisinin yetersiz oldugu ve kapasite sorunlarinin
yasandigi tespit edilmistir. Otopark tesislerinin giris ¢ikislarinin nizami olmamasi
gibi teknik sorunlar ile yol kenari parklanmanin trafige olumsuz etkileri
yasanmaktadir. Kamu kuruluslar ile igletmelerin, kendi parsellerinde park talebini
¢ozememesi nedeniyle parklanma yol kenarlarina tagmakta ve konut bolgesinde
bulunan dar sokak yapilar ile egimli arazi gibi parklanmay1 halihazirda olumsuz
etkileyen cevresel faktorlerin yaninda yol kenari parklanmanin da eklenmesi ile
trafik akis1 olumsuz etkilenmektedir. Akilli otopark sistemlerinden ve teknolojik
uygulamalardan yeterince yararlanilmadigi gozlenmis ve 0zel otoparklarda
standartlarla ilgili sorunlar oldugu anlasiimaktadir. Ozellikle Cars1 Mahallesi,
Gazipasa ve Kemeralti Bolgesi’'nde yasanan parklanma sorunlarinin dikkat ¢ekici

diizeyde oldugu tespit edilmistir.

4.1.1.2 Otopark Talebinin ve Projeksiyonun Hesaplanmasi

Otopark alanlarina olan talebin yillara gore projekte edilmesi ve talebin
hesaplanmasi, talebi kentsel ¢gekim noktalarina etkin bir sekilde dagilimini saglamak
ve kisa-orta-uzun vadede strateji ve ¢oziim iiretimi agamasinda karar vermede dnemli
rol oynamaktadir. Kent i¢in segilecek olan stratejilerin siirekliliginin saglanabilmesi
icin Onerilen stratejilerin gelecek donemler icin de uygulanabilir veya benzer

uygulama ve stratejiler ile revizyonun yapilabilir olmasi gerekmektedir. Bunun icin
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kentin gelecek yillar icerisindeki ara¢ sahipliliginin ve bu duruma bagl olarak park

yeri ihtiyacinin da tayin edilmesi gerekmektedir.

Mevcut durumdaki ara¢ sahipliligi ve park yeri ihtiyacina uygun olarak
secilen stratejiler bugiiniin sorunlarina cevap verebilen kisa vadeli ¢6ziim Onerileri
olarak ele alinacaktir. Uzun vadede ise otopark talebi ve projeksiyon hesaplari ile
kullanic1 aligkanliklariin uzun vadedeki kestirimi yapilarak ¢oziim Onerileri ve
otopark strateji Onerilerinde bulunulacaktir. Bu bolimde kisa-uzun vadede
secilebilecek stratejilerin seciminde yararlanilacak metotlardan biri olan talep ve

projeksiyon hesaplamalarina yer verilmistir.

4.1.1.3 Hesap Yontemi ve Esaslari

Kentlerin ihtiyaci olan otopark kapasitesinin belirlenmesine yo6nelik
yaklagimlar literatiirde c¢alisilan konulardandir. Bu yaklasimlar genellikle niifus ve
arazi kullanim degiskenleri ile iliskilendirilmektedirler. Diger yandan talebin sadece
mahalle ya da il-il¢e 6l¢eginde belirlenmesinin yaniltici olabilecegi vurgulanmalidir.
Otopark alanlarina erisim park alanlari ile arazi kullanim ¢ekim noktalar1 arasindaki
mesafe de talebin etkin dagilimi ile ilgili olup total talebi etkilemese de reel talep
olarak  goriilebilir.  Ozellikle kent merkezlerinde otopark kapasitesinin

belirlenmesinde otopark ihtiyaci asagidaki faktorlere baghdir.

e Sehir biiytkligi
e Merkezi yogunlugu
e Arazi kullanimi

e Otomobil sahipliligi

Kentsel niifus biiylikliigli arttikca, merkeze olan parklanma talebi ayni
dogrusal biiyiimeyi takip etmemektedir. Ornek olarak niifus 10 kat artarsa
merkezdeki otopark talebi 2,5 kat artmaktadir. Bunun nedeni, kent biiyiidiik¢e
merkez disginda da yeni ¢ekim noktalarinin olusmasidir. Bunlar yeni park
gereksinimleri yaratarak merkeze gelen araglarin bir kismimi ¢ekmektedir. Otopark
talebini karsilarken ek tesis yapilmasi durumunda bu tesislerin insasinda ve etkin

kullanimi icin dikkat edilmesi gereken esaslar bulunmaktadir.
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4.1.1.4 Ortahisar Ilgesinin Yillara Gore Park Talebinin Hesaplanmasi

Ortahisar ilgesi sosyal, ekonomik ve mekansal anlamda Trabzon ilinin
merkezi konumundadir. Bu merkezi Ozellik ulasim, erisilebilirlik ve otopark
sorunlar1 gibi pek ¢ok sorunun da anilan ilgede yogun olarak yer almasina neden
olmaktadir. Ilgenin niifusu ve 2040 yili igin nazim imar planlarindaki gelisme

alanlar1 esas alinarak hesaplanan niifuslar1 Tablo 4.3’te verilmistir.

Tablo 4.3 Ortahisar ilgesi mevcut ve 2040 yil1 niifus projeksiyonlari

Mevcut Niifus 328.509
2040 Y1ilinda Gelecek Ek Niifus 322.899
2040 Yili Toplam Niifusu 651.408

flgenin 2021 yili niifusu 328.509 olarak tespit edilmis olup 2040 yil1 gelecek
ek niifus 322.809 olarak hesaplanmistir. Boylece toplamda ilgenin 2040 yili
niifusunun 651.408 olacagi ongoriilmiistiir. Otopark talebi hesabinda ara¢ sayisina

gore iiretilen cesitli yaklasimlar asagida verilmistir (Ozdirim M. , 1994):

1) Otopark kapasitesinin hesaplanmasina yonelik olarak yaklagimlar ve
teknikler arasinda Bati Almanya dlgiitlerini dikkate alan yaklagimlarin Tiirkiye’deki
kentler ile uyumlu olacagi degerlendirilmektedir. Bati Almanya Olgiitlerine gore,

kentteki her 5-8 otomobile kars1 kent merkezinde bir otopark yeri diisiiniilmektedir.

2) ABD'deki biiyiik sehirlerde zirve saatlerde tiim sehirlerdeki araglarin
%12'sinin merkezde park edecegi, kiiciik sehirlerde ise, araclarin %18'inin merkezde

park edecegi goz oniinde bulundurulmaktadir.

Ulasim ana plan1 kapsaminda 1.000 kisiye diisen ara¢ sahipligi oran1 194 yani
0,194 olarak tespit edilmistir. Bu durumda anilan oran ile niifus carpildiginda ilgede
mevcut durumda 63.730 ara¢ oldugu ve bu oranin 2040 yilinda 0,25 degerine

ulasacagi dikkate alinirsa 162.852 arag seviyesine erigecegi anlagilmaktadir.

Kent merkezi 6zelligi gosteren alanlar ticari hareketlilik, islevsel kimlik,
mekansal etkilesim ve sosyal oOzellikler degerlendirilerek farkli alt merkezler,

cekirdek bolge ve etkilesim alani icerecek sekilde belirlenmistir.
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Ortahisar Meydani1 ve etrafindaki ticari iglevlerin yogunlastigi bolge ana kent
merkezi-cekirdek bolge (MIiA) olarak kabul edilmistir. Ciinkii otopark hareketleri ve
yogunluklari, kentsel yapilasmis alan igerisinde sosyal, Kkiiltiirel, mekansal
etkilesimin ve uzmanlasmanin artis gosterdigi bir bolge olarak bulunmaktadir. Bu
alan MIA’ya dogru merkezi 6zellik acisindan giiglense de kentsel yapilasma alanimnin
tamami ile MIA arasinda bir 6lgekte oldugu ve devamla otopark sorunlarinin da
zaten bu bolgede yogunlastigr diisiiniilmektedir. Kent merkezi, merkez etkilesim
alan1 ve alt merkezler acisindan degerlendirme yapildiginda, ilge merkezi igerisinde 3
adet alt merkez, bir ¢ekirdek bélge, iki MIA alani ve bir merkez etkilesim bolgesi
oldugu degerlendirilmektedir. Sekil 4.7°de kent merkezi ve etkilesimde oldugu alt

bolgeler verilmistir.

GOSTERIMLER

Merkezler
[ Kent Merkezi
L._1Merkez Etkilesim Alani

Alt Merkezler

Sekil 4.7 Kent merkezi, alt merkezler ve etkilesim alanlar1

Kentteki her 5-8 otomobile gore kent merkezinde bir ara¢ diistiigii dikkate
alinarak, toplam arag sayis1 5 ve 8 katsayilari ile isleme sokularak hem mevcut hem

de 2040 yil1 i¢in otopark talebi hesab1 Tablo 4.4’te verilmistir.

Tablo 4.4 Birinci yonteme gore Ortahisar ilgesi kent merkezi otopark talebi (5-8
katsayilarina gore)

Katsay1 Mevcut Durum (Arag) 2040 Yil1 (Arag)
5 12.746 32.570
8 7.966 20.356

Ikinci ydnteme gore biiyiik sehir katsayis1 %12 ve kiigiik sehir katsayisi
%18’dir. Bu yaklasimlara gore park talebi Tablo 4.5 verilmistir.
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Tablo 4.5 Ikinci yonteme gore Ortahisar ilgesi kent merkezi otopark talebi (%12 ve

%18 oranlarina gore)

Yiizde (%) Mevcut Durum (Arag) 2040 Yil1 (Arag)
12 7.647 19.542
18 11471 29.313

Ortahisar, Tiirkiye ya da diinya diizeyinde metropoliten 6zellikler tasimadigi

icin, aym1 zamanda 2040 yili i¢in projeksiyon degerlerinin de gorece yiiksek

seviyelerde olmasi nedeni ile her 8 araca karsilik kent merkezinde 1 aracin yer segtigi

yontem uygun goriilmiistiir. Bu hesaplamalara gére mevcut durumda 7.966 ve 2040

yilinda 20.356 arag¢ talebi hesaplanmistir. Trabzon merkez bolge igerisindeki bu

talebin tcretli otoparklar ile {icretsiz yol kenar1 otoparklar ile karsilandig

anlasilmaktadir. Tablo 4.6 otopark ve kapasiteleri verilmistir.

Tablo 4.6 Ucretli otoparklar ve kapasiteleri

Otopark Adi Kapasite Otopark Adi Kapasite
Ayasofya Cadde Otoparki 25 Hamamizade Kapali Otopark 80
Baro Onii Otoparki 20 Hmc Otopark 60
Demirkiran Otoparki 60 Ipekyolu Otopark 60
Deniz-1 Otoparki 150 Huzur Otopark 30
Engin Otopark 20 Nur Katli Otopark 100
Ertugrul Pide Onii Trapark 13 Giirbiiz Otopark 20
Ganita Otoparki (Hamamizade) 250 Suluhan Otopark 83
Gazipasa Katl1 Otopark 140 Sen Otoparki 80
Gokge Otopark 30 Pelitli Otoparki 25
Imperial Otopark 200 Ayasofya Kapali Otopark 60
Inci Otopark 15 Fatih Otoparki 50
Kizilay A¢ik Otopark 30 Varlibag A¢ik Otopark 50
Mumcular Cadde Otopark 20 Dumlupinar Kapali Otopark 40
Nokta Otopark 40 Haci Kasim Otoparki 35
Numune Cadde Otopark-1 30 Zeytinlik Otoparki 65
Numune Cadde Otopark-2 80 Cagri Otopark 35
Pazarkap1 Cadde Otopark 10 Yildizlar Otoparki 50
Taksim Yokusu Otoparki 30 Gazipasa Otopark 40
Terminal Cadde Otopark 130 Zagnos Vadi I¢i Otoparki 40
Trapark Acik 500 Anaso Ins. Tic. (Carpark) 60
Trapark Pazarkapi Otoparki 200 Trapark Tanjant 130
Trapark Tabakhane 150 Kosk Otopark 40
Trapark Zeytinlik 65 Trabzon Otopark (Ayyildiz ) 50
Yavuz Selim Cadde Otoparki 30 Yavuz Selim Kapali Otoparki 60
Yuzba§(1)]t30rgglrjll(llah Sok. 20 Vizyon Katli Otopark 15

Toplam | 3.616
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Talebin merkezlere ve merkez 0Ozelligi gosteren bolgelere dagitilmasinin

sadece niifus oranlanarak yapilmasi yaniltict olmaktadir. Ciinkii kent merkezlerindeki

zonlarda, konut alanlar1 bulunmadig1 ya da az oldugu i¢in bu arazi kullanim tipindeki

mahallerde niifus diisiik kalmaktadir. s saatlerinde ise en fazla arac talebi bu

mabhallelerde yasanmaktadir. Kent merkezlerine talebin dagitilmasi zonlardaki ticaret

ve is olanaklart yogunlugu ile ilgilidir. Bu dagitimimn agirliklandirilmasinda Nazim

Imar Planinda belirtilen 2040 yil1 igin ticaret kullanimlarmin agirliklar1 ve ¢ekim

giicii dikkate alinmistir. Bu dogrultuda Tablo 4.7 merkezlerin ticaret yogunluklari

hesaplanmustir.

Tablo 4.7 Nazim Imar Plani’na gore merkezlerin ticaret ve konut yogunluklar

Bolgeler Mahalle Ticaret Konut Alt1 Ticaret | Konut Alanlar
Adlan (ha) (ha) (ha)
. Kemerkaya 4,84 2,89
Kent Merkezi Iskenderpasa 3,01 1,71
Merkez Etkilesim Cars1 4.4 4,97
Alani Cumhuriyet 3,41 4,87
Kalkinma 6,56 1782 4,84
1. Alt Merkez Universite 8,02 37,68
Konaklar 1,26 26,06 12,19
2. Alt Merkez Akyazi 1,88 10,09 151,36
Kon-Al-Tic: 0,99
3. Alt Merkez Sanayi 8,84 Tic-Kon-Tur: 17,40
Tic-Tur: 20,65
Pazarkapi 0,39 1,11 6,46
Ortahisar 9,32
Hizirbey 6,07
1. Derece MIA Giilbaharhatun 0,28 5,66
Yali 677
Kurtulus 1,85
Yenimahalle 6,29
Inéni 17,09
. Fatih 3,18 5,34
2. Derece MIA Toklu 8.59 138
2. Nolu Besirli 0,61 3,57 83,9

Ticaret alanlarinin dagilimima gére 2040 yil1 i¢in 20.356 olarak tahmin edilen

otopark talebi merkezler arasinda agirliklandirilarak dagitilmistir. Konut alt1 ticaret

kullanimindaki ticaret orani1 “8” olarak kabul edilmis olup agirliklandirma oranlari

belirlenirken ticaret oranina eklenmistir. Tablo 4.8’de 2040 yili i¢in ek otopark

talebinin merkezlere dagilimi verilmistir.
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Tablo 4.8 2040 yilinda beklenen ek otopark talebinin merkezlere dagilimi

Ticaret K01.1ut Alt1 K_onut Altt Ticaret Agirliklan Oto_park
Merkezler (ha) Ticaret | Ticaret/8 +_(Konut Alt1 dirma | Talebi 2040
(ha) (ha) Ticaret/8) ha| Oram (Arag)
Cekirdek bolge| 7,85 4,6 0,58 8,42 0,14 2.930
Merkez
Etkilesim 7,81 4,87 0,61 8,41 0,14 2.927
Alam

1.Alt Merkez 9,7 51,9 6,49 16,18 0,28 5.630
2.Alt Merkez | 1,88 10,09 1,26 3,1 0,05 1.080
3. Alt Merkez | 8,84 39,04 4,88 13,72 0,23 4.773
1.Derece MIA | 0,67 26,64 3,33 4 0,07 1.393
2.Derece MIA | 0,61 32,43 4,05 4,66 0,08 1.623
TOPLAM 37,36 169,57 21,2 58,55 1 20.356

Merkez ozelligi

gosteren bolgelerin  otopark talebi

uretim oranlari

incelendiginde merkez-¢ekirdek bolge, merkez etkilesim alan1 ve 1. Derece MIA

bolgesinin 7.250 arag talebi liretecegi goriilmektedir. Devamla, 6zellikle 1. ve 3. Alt

merkezlerin gelecekte yiiksek seviyelerde otopark talebi yaratacagi ve merkez

ozelligini giliglendirecegi anlasilmaktadir. Tablo 4.9°da yillara gore merkezlerin

iiretecegi parklanma talebi dogrusal olarak arttirilarak hesaplanmastir.

Tablo 4.9 Merkezlerin iiretecegi parklanma talebi

) Merkez
ekirdek o 1.Alt 2.Alt 3. Alt | 1.Derece | 2.Derece
il CBélge Etflﬁ:m Merkez | Merkez |Merkez| MIA MIA Toplam
2022| 1.216 1.216 2.419 436 1.996 604 692 8.579
2023 1.311 1.311 2.597 472 2.150 648 744 9.233
2024| 1.406 1.406 2.776 508 2.305 692 795 9.888
2025| 1.502 1.501 2.954 543 2.459 736 847 10.542
2026 1.597 1.596 3.133 579 2.613 779 899 11.196
2027 | 1.692 1.691 3.311 615 2.767 823 951 11.850
2028 | 1.787 1.786 3.489 651 2.922 867 1.002 | 12.505
2029| 1.883 1.881 3.668 686 3.076 911 1.054 | 13.159
2030| 1.978 1.976 3.846 722 3.230 955 1.106 | 13.813
2031| 2.073 2.072 4.025 758 3.385 999 1.158 | 14.468
2032 2.168 2.167 4.203 794 3.539 | 1.042 1.209 | 15.122
2033| 2.263 2.262 4.381 830 3.693 | 1.086 1.261 | 15.776
2034| 2.359 2.357 4.560 865 3.847 | 1.130 1.313 | 16.430
2035 2.454 2.452 4,738 901 4.002 1.174 1.364 | 17.085
2036| 2.549 2.547 4.916 937 4.156 | 1.218 1.416 |17.739
2037 | 2.644 2.642 5.095 973 4310 | 1.262 1.468 | 18.393
2038 2.740 2.737 5.273 | 1.008 | 4.464 | 1.305 1.520 | 19.047
2039| 2.835 2.832 5.452 1.044 | 4.619 | 1.349 1.571 | 19.702
2040| 2.930 2.927 5.630 | 1.080 | 4.773 | 1.393 1.623 | 20.356
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Ortahisar kent merkezi biitiin park talebini iicretli otoparklarla karsilayacak
bir kapasiteye sahip degildir. Tiirkiye’deki diger kentlerde oldugu gibi talebin belli
bir kismi yol dis1 ve kenar1 olmak iizere iicretli otoparklarla diger kismi ise agirlikli
olarak toplayic1 yollarda yol kenarlarina yapilan kontrolsiiz parklanmalarla
karsilanmaktadir. Anilan kapasitenin hepsi kent merkezi olarak tariflenen bolgede
olup kent merkezi ¢eperlerine dogru bu oran azalmaktadir. Mevcut durumda kent
merkezinde 7.966 arag¢ talebi olustugu dikkate alindiginda oransal olarak {icretli
otoparklarla karsilanan talebin ilce geneli kapsaminda %45 seviyesinde oldugu

varsayilmaktadir.

Mevcut durumda talebinin yogunlastigi bolge olan cekirdek bolge, merkez
etkilesim alan1 ve 1.derece MIA bélgesinin mevcutta yaratilan talebin cogunlugunu
tirettigi yorumu yapilabilir. Bunun sebebi heniiz gelecekte gelismesi beklenen
merkezlerin tam kapasite ile hareketlenmemis ve heniiz park talebi yaratim

sinirlarina ulagmamis olmasi olarak yorumlanabilir.

Talebin ve talebe saglanan arzin gelecekte ne seviyede olacagi, dogal niifus
artis1 ve arag sayist ile ilgili oldugu kadar, kent merkezinde otopark arzinin artirimi
ile talebin ne kadar kiskirtilacagi ile de ilgilidir. Kent merkezinde otopark
kapasitenin talebe gore dogru orantili bir bigimde arttirilmasi / projekte edilmesi bir
anlamda var olan sorunlarin ve arz talep iligkilerinin muhafaza edilmesi anlamina
gelmektedir. Otopark kapasitesinin ek tesis yoluyla arttirilmasinin talep artigim
hizlandiracag1 ve daha fazla 6zel aract kent merkezine ¢ekecegi bilinmektedir. Bu
goriisler 15181nda otopark arzinin talep ile dogru orantili olarak arttirilmasi yerine

ihtiyacin belli bir kisminin Park Yoénetimi Stratejileri ve Uygulamalan ile giderilerek

arzin kontrolii saglanmalidir.

Geleneksel hesaplama yontemine gore kentteki niifus artist ve buna baglh
olarak dogacak yeni park yeri ihtiyaglar1 neticesinde otopark yeri etkinligini arttiran
stratejiler kent icin ideal bir yaklasim olacaktir. Bu sebeple kent i¢in en uygun

stratejiler;
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e “Otopark Yeri Etkinligini Arttiran Stratejiler” baslig altindan

= Rezerv Edilmis Alanlarin Paylasilmasi

=  Konumlar Arasinda Paylasilan Park Alanlari stratejileri

Kentin morfolojik yapisindan kaynaklanan yeni otopark alanlarinin yaratilamamasi
veya otopark alanlarinin konumlarinda yer degisikliginin yapilamamasindan ve kent

merkezine olan biiyiik talebi sekillendirmede
e “Park Maksimumlarmi (Standartlarm Ust Sinirlarini) Belirlemek”

Akiler bir ¢oziim Onerisi olarak goriilmektedir. Bahsi gegen bu stratejinin
Onerilmesindeki asil amag¢ kullanici toplu tasima, yiirlime, bisiklet kullanimi1 veya

servis araglari gibi farkli mod kullanimlarina tesvik etmektir.
e “Otopark Fiyatlandirma Stratejileri”

Bahsi gecen bu stratejide amac parklanma sorunlarini minimize etmek ve talebi
yonlendirerek kent i¢i ulasim problemlerini azaltmak icin sik¢a kullanilan stratejiler

arasindadir.
e “Fiyatlandirma Yontemlerini Gelistirmek™ ve “Mali Tegvikler Saglamak”,

Kent i¢in sunulan ve uygulanmasinin gerekli gorildiigii diger stratejilerdir.
Bu stratejilerdeki amag otopark alanlarindaki fiyatlandirma politikasini belirlemek ve
kullanicilar1 toplu tasima alternatiflerine yonlendirerek kullanicilara daha uygun

fiyatl ulagim imkén1 sunarak otoparklara olan talebi azaltmaktir.

Talep ve projeksiyon hesabi ile elde edilen verilere dayanarak yukarida
belirlenen bu stratejiler otoparklarda gelecek zaman igerisinde olusacak tikaniklara

ve darbogazlari rahatlatacagi ve ¢dzliim sunacagi diisiiniilmektedir.

4.1.2 Otopark Kullanici Anketleri

Otopark anketlerinin uygulanmasindaki baslica amag, otopark alanlarinin

etkin ve akilci kullanilmas1 adina belirlenen stratejilere karsi kullanic1 yaklagimlarin
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gbozlemlemektir. Bununla birlikte anket calismasi ile kullanicilarin parklanma
aligkanliklar1 da tespit edilmistir. Buradaki amag, geleneksel yontem sonucunda
Onerilen stratejilerin  uygulanabilirligini  smamaktir. Sekil 4.8’de  kullanici

anketlerinin yapildigi noktalar verilmistir.

GOSTERIM / :
@ Kullanici Anket Noktalar |/ - ; =

Sekﬂ 4.8 Kullarﬁci anketi caligmast noktalart

Otopark kullanic1 anketleri, Ortahisar kent merkezinde 442 vatandasin

katilimu ile sahada gergeklestirilmistir. Tablo 4.10°da anket sablonu verilmistir.

Tablo 4.10 Otopark kullanici anketi formu

GENEL BILGILER
Ilge
Mabhalle Adi/ Mahalle Kodu:
Cadde-Sokak Numarasi:
Mevki:
Telefon
KULLANICI DEMOGRAFIK VERILER
Yas:
Cinsiyet: o Kadin oErkek
Dogum Yeri:
Bolgede Bulunma Sebebi: oEv  ols oEgitim  oAlisveris oDiger
ULASIM VERILERI
Otoparka Hangi Mahalleden Geldiniz? | ..o /oEv  ols oDiger
Ozel Aracimz Var mi? o Evet oHayir
E\(;llli’f& maglt Kullandiginiz Ulagim Aract oKendi Araci oServis oOtobiis oMinibiis oSirket Araci
Ortalama Ka¢ Dakika Park Halinde
Kalacaksiniz?
Ortalama Kag¢ Dakikadir Park
Halindesiniz?
Otopark Kullanma Zaman Araliginiz 0 08:00-10:00 o 10:00-12:00 o 12:00-14:00
Genellikle Hangi saatlerdir? 0 14:00-16:00 o 16:00-18:00 o 18:00 ve Sonrasi
Park Yer% Bulmakta Sikint1 Yasiyor oEvet cHayr
Musunuz?
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Otopark tcretlerinden memnun O Evet, Memnunum  oHayir Degilim

musunuz?

Aracimzi giin icinde genellikle nereye |0 Yol Uzeri 0 Ara Sokak oAgik O.P o Kapal
park ediyorsunuz? O.P.

Araciniz giin iginde kag saat park 00-2Saat 02-4 Saat 04-6 Saat 0 Giin Boyu
edersiniz?

Araciniz i¢in daha once hig park cezasi

6dediniz mi? o Evet  oHayir

Aracinizi park ettikten sonra gitmek

istedigimizyere nasl gidiyorsunuz] oYiriiyerek oOtobiis oMinibiis oBisiklet aServis

STRATEJI belirleme

Otopark alanlarinda sizin icin 6nemli olan nedir?

oHedefe Yakinhik  oGiivenlik  oUcret  oYol Disi Park  oYol Kenart Park

Araciniz: en fazla ne kadar uzakhga park etmeyi tercih edersiniz?

00-50 metre ©051-100 metre ©l01-150 metre  ©151-250 metre 0251 metre ve tizeri

Park alamimzi onceden rezerve etmek ister misiniz?

oEvet oHayir

Pavlasimh Park alammm kullanir misimiz?

oEvet oHayrr

Telefondan otoparklarin doluluk durumunu 6grenebileceginiz bir uygulama kullanir
misimz?

oEvet oHayrr

Otopark Ucretlerinden memnun musunuz? Degilseniz Oneriniz Nedir?

o Evet, Memnunum oHayir Degilim ...........

Her otoparkin iicreti ayni m1 olmah yoksa konum, tiir ve park siiresine gore degismeli
mi?

o Evet, Degismeli oHayir Ayni1 Olmal

Aracimzi Park ettikten sonra bagka bir ulasim aracim tercih eder misiniz? Evet ise
tercihiniz nedir?

o Evet Tercih ederim  (.......... ) oHayir Tercih etmem

Her otoparkin iicreti ayni1 mi olmah yoksa konum, tiir ve park siiresine gore degismeli
mi?

o Evet Degismeli oHayir Degismemeli ...........

Yakin mesafeli yiiksek iicretli otoparklar1 m: yoksa diisiik iicretleri uzun otoparklar:
tercih edersiniz?

o Yakin ve Yiiksek Ucretli oUzak ve Diisiik Ucretli ...........

Toplu tagimay: sik kullanmamiz karsihginda toplu tasimadan daha uygun fiyata
yararlanacak olsamz toplu tasima kullanim oranimizi arttirir misimz?

o Evet artar  oHayir artmaz

Bisiklet ulasiminda altyap: ve giizergahlarin kent genelinde giiclendirilmesi ile bisikleti
bir ulasim araci olarak kullamir misiniz? Cevabimiz hayir ise sebebi nedir ve hangi
ulagim aracim tercih edersiniz?

o Evet kullaninim  oHayir kullanmam. Ciinkd....................
Ulagim tiirii tercthiniz.........................

Yaya yollarinin kent genelinde giiclendirilmesi ile yaya olarak ulasiminmiz saglar
misimniz? Cevabimiz hayir ise sebebi nedir ve hangi ulagim aracim tercih edersiniz?

o Evet yaya olarak saglarrm  oHayir saglamam. Ciinkii....................
Ulagim tiir(i tercihiniz.........................

GORUS VE ONERILERINIZ
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Anket calismasi sonucunda katilimeilarin bolgede bulunma amaci genellik
is merkezlidir. Bu durumu aligveris ve diger amaglar takip etmektedir.
Katilimeilar %97°1ik kismi kent merkezine olan bu yolculuklarimi kendi 6zel
araclan ile gerceklestirdigi gozlemlenmistir. Aracglarini park alanlarina birakan
kullanicilar ortalama olarak 0-15 dk’lik parklanmalar1 tercih etmektedir.
Kullanicilar park yeri olarak ise genellikle yol dis1 agik otopark alanlarini tercih
etme egiliminde oldugu gézlemlenmistir. Sekil 4.9’da kullanicilarin seyahat ve

parklanma tercihlerine iliskin bilgiler sunulmustur.

Bilgede Bulunma Amaci Ozel Arac Sahipliliizi

3%

25% ni;

Egitim Evet
Aligvens
7 Ev
) Hayir
Diger
26% 979
Ortalama Park Siiresi Park Yeri Tercihleri

m0-15 dk.
15-60 dk.

1-3 saat

m Agk Otopark

Kapal Otopark

3-8 saat Yol Kenar

Parklanma
Ara Sokak

8 saat ve fizeri

Sekil 4.9 Kullanicilarin seyahat ve parklanma egilimleri

Kullanicilarin araglarini otopark alanlarima birakirken en dikkat ettikleri ve
onem verdikleri konu oncelikle giivenlik, ardindan hedefe yakinlik ve ticret tarifsi
oldugu goriilmektedir. Otopark kullanicilar1 park alanlar1 ile varig noktalar
arasindaki mesafe tercihleri incelendiginde dengeli bir dagilim oldugu goriilmektedir.
%23 oranla 0-50m. , %25 oranla 51-100m ve %24 oranla 250m ve {izeri uzakliklar
kullanicilar i¢in gegerli bir mesafedir. Ancak 51-100m araligi kullanicilar igin
yiirlime mesafesi agisindan en ¢ok cevap verilen araliktir. Sekil 4.10°da bahsi gecen

cevaplarin dagilimlar1 verilmistir.
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Onem Teskil Eden Konular

Park Alanlarma Olan Maksimum Uzakhk Tercihleri

1% 1%
Gitvenlik W )-30m.
Hedefe yakmlik 31-100m
3% mUcret 101-150m.
S Yol Dist Park m151-250m.
WY ol Kenan Park 230 ve fizer

Sekil 4.10 Otopark alanlarinda katilimcilarin igin 6nem teskil eden konular

Katilimcilara sosyo-demografik ve ulasim verilerinin yaninda Trabzon’da
yer alan otoparklarin daha verimli ve aktif kullanimin1 saglamak i¢in otopark
stratejileri belirlemede anket katilimcilarina belirli sorular yoneltilmistir.
Otopark yonetiminde One ¢ikan stratejilerden olan rezerv edilmis park
alanlarmin kullanimi, paylasimli park alanlarinin kullanimi, ulasimda modal
degisim olasiliklar1 ve olas1 degisimdeki mod tercihleri sorgulanmistir.
Sekil 4.11°de strateji belirleme asamasinda 6nem arz eden genel sorulardan 6ne

cikan cevaplar verilmistir.

Katthmcilarm rezerv edilmis park alanlarma olan
yaklasimlan

Kattbmcilarm payvlasmimh park alanlarma olan yaklasimlar

44% .
5% Evet EEvet
52% Hayur Hayr

Katthmalarm araclarm park ettikten sonra basgka bir
ulasmm tiiriiniin tercih etme durumlar

Kathmalarm araclarmm park ettikten sonra tercih
edebilecekleri olasi ulasim tiirleri

3%

21% EDolmuy
Evet, Tercih Otobiis
Ederim Ozel Arag
Hayur, Tercih Bisiklet
Emem
22%

97%

Sekil 4.11 Kullanicilarin stratejilere olan yaklasimlari ve tercihleri
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Otopark stratejileri ile talebi yonlendirme ve kentteki trafik yiikiini
rahatlatmak adina kullanicilarin 6zel arag¢ kullanimindan toplu tasima, bisiklet
kullanim1 ve yaya ulasimi gibi farkli ulasim modlarina yonlendirilmesi ve bu

modlara tesvikin saglanmasinda etkilidir.

Anket caligmasinin bu bolimiinde kullanicilarin bisiklet ve yaya ulagimina
olan yaklagimlar1 gdézlemlenmistir. Kullanicilarin %60°1 bisiklet kullanimini tercih
etmezken %40’1 bisiklet kullanmak istedigini beyan etmistir. Kullanicilarin %19’u
ulasimini  yaya olarak gergeklestirmeyecegi, %81’1 ise yaya olarak ulagimini
saglayacagini beyan etmistir. Yaya ve bisiklet ulasimini tercih etmeyen kullanicilarin
ise engebeli arazi, yas faktorii, uzak mesafe ve giivenlik sebebiyle tercih
bu modlar otomobil kullanimin1 tercih ettiklerini

etmediklerini, yerine

belirtmislerdir. Sekil 4.12°de anket katilimcilarin goriigleri sunulmustur.

Bisiklet Ulasimim Tercih Etmeme Sebepleri Bisiklet Kullammmina Yaklasm

mEngsbali Arazi
mYayum Uvgun Degil
m Giivenli Bulmuyonm
i; Geregi Tercih Etmivorum
KullanmaviBilmivorum
W Gerek Duvmuvonm
mOzel Aracim Var
mBisiklet Kullanmaw Bilmivorum
mEullamisaz
mMesafe Cok Uzak
m Yollar Diizgiin Degil
wmKullanmam

m Evet, kullanmm
w Hayr kullanmam

Bisiklet Ulasimim Tercih Etmeyen Kathmeilarin
Tercih Ettikleri Ulasim Tiirleri

192% 1%,
3%

Yaya Olarak Ulagima Katilma Oranlar

= Otomobil
! Dolumuy mEvet, yaya olarak
| Motostklet ulagmm saglarm
' mOtobiis Hayr, saglamam
mRayh Sistem
o mYaya
92%
Yaya Ulas TercihE Sebepleri Yaya Ulasimim Tercih Etmeyen Katilmcilarm Ulasim
Tercihleri
_ 1% 13,
T 1%
8%
. 23% ArabaDaha Givenli
= Engebeli Arazi .
m Istemiyorum '0# Arag
m {5 Sebebivle B|!il'.let
4% Uszak Mesafe mOtobiis
w Usengecim wMotorsiklet
w Ya5 Sebebiyle

Sekil 4.12 Kullanicilarin yaya ve bisiklet ulasimina olan yaklagimlari
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Kullanicilara anket kapsaminda otopark {icretleri ve licret politikalarina olan
yaklasimlart gézlemlenmistir. Kullanicilarin %60°1 ticretlerden memnun durumdadir.
%40°1 ise Tlcretlerin degismesi yoniinde goriis bildirmistir. Kullanicilara {icret
politikalar1 ile sunulan Onerilerden en dikkat ¢ekeni fiyatlarin daha uygulanabilir
olmast yoniindeki politikadir. Bunu tarifelerin yeniden diizenlenmesi ve otopark
alanlarinin arttirilmas1 ve kampanya caligmalarinin yapilmast gibi istekler takip
etmektedir. Otoparklarda mesafeye gore lcretlendirme sistemine ydnelik olarak
politikalarin uygulanmasi1 durumunda kullanicilar %66 oraninda seyahat varis
noktasina yakin ancak yiiksek ticretli otopark alanlarmni tercih edeceklerini

bildirmislerdir.

Kullanicilar, toplu tasimayr kullanim durumlarinda otopark {icretlerinden
daha avantajli olarak yararlanabilecekleri bir sisteme de toplu tasima kullanim oranin

artacagini diistinmektedir. Sekil 4.13’te anket katilimcilarin goriisleri sunulmustur.

Otopark Ucretlerinden Yana Olan Memnuniyetleri Ucret Politikalarma Olan Onerileri
19 Fiyatlar dzha uygun
* olmzh
& Tarifeler diizenlenmel;

A0%; 13%

Evet, memnunum Otopark alanlzrmun say

arthrilmali
60% Hayir, memnun BKzmpanyalar yaplabilir
degilim T4%
Ditzenli otopark
Alanlarmm  yaratlmas:
Ucret Politikasma Olan Balas Aqist Otopark ve Ucret Tercihleri
343, TR
40% Evet, defismeli E‘I‘;;]‘xi“ dusikc deredl
Haywr, aym olmzh Valm v yitkssk ficreli
0% 86% otopark

Sekil 4.13 Kullanicilarin otopark iicret ve politikalarina olan yaklagimlari

Anket caligmasi sonuglari incelendigi iizere otopark kullanicilarin seyahatleri
genellikle is ve aligveris amaclh oldugu gozlemlenmistir. Otopark kullanicilarinin

%97 gibi biiyiik bir kesimi 6zel araca sahiptir. Kentin engebeli arazisi sebebiyle
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meskiln alanlar ile ticaret merkezi arasindaki ulasimin egimli yollar ile saglanmast,
iklim sartlar1 ve kentin kiy1 boyunca uzanan lineer yapida gelismis olmasi sebebiyle
insanlarin 6zel ara¢ kullanim aliskanliginin oldukga yiiksek oldugu goriilmiistiir.
Anilan sebeplerden dolay1 da otopark kullanicilarinin seyahat varis noktalarina en
yakin alanda park yeri segme egilimindedir. Ozel ara¢ kullanim tercihinin yiiksek
olmasina karsin yaya ve bisiklet ulagim altyapisinin iyilestirilmesi ve gelistirilmesi
ile kullanicilarin bahsi gegen bu ulasim modlarini da siklikla tercih edilecegi, toplu
tasima sistemine tesvik edici politikalarin uygulanmasi ile zamanla 6zel araca olan
bagliligin azalabilecegi ve dolayisiyla kent i¢i trafige olumlu etkilerinin yansiyacagi

goriilmektedir.

Otopark anketleri, sayim calismalar1 ve kullanici anketi uygulamalarindan
elde edilen sonuglar incelendiginde otopark alanlari i¢in 7 kriter belirlenmis olup bu
kriterler hem kent hem de otopark kullanicilart agisindan uygulanabilirlik ve
yonetilebilirlik yonii agisindan ideal kriterler oldugu diisliniilmektedir. Bu kriterler

asagidaki gibidir:

¢ Yaya ulasimina duyarlilik

e Ucrete duyarhlik

e Rezerve park alani

e Paylasimli park alani

e Mobil uygulamalara yatkinlik
e Hedefe yakinlik

e Giivenlik

Belirlenen bu kriterler bir sonraki boliim olan 4.1.3 AHP Yontemi ile Uzman
Caligmasi’nda Onceliklerine gore siralanmistir. Daha sonra bahsi gecen bu siralama

sonucu cercevesinde kisa ve uzun vadeli otopark stratejileri tayin edilmistir.
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4.1.3 AHP Yontemi ile Uzman Calismasi

AHP yontemi bu calismanin ana eksenini ve karar verme siirecinin temelini
olusturmaktadir. 3.2.2.3 Analitik Hiyerarsi Siireci(Analytical Hierarchy Process-
AHP) baslig: altinda siirecin isleyisi ve hesap metoduna iliskin bilgiler sunulmustur.
Bu baglamda MS Office Excel uygulamasin iizerinde hesap yOntemi sistematik
olarak olusturulmus ve uzmanlarin vermis olduklar1 yanitlar burada islenerek

degerlendirmeye alinabilecek yanitlar {izerinden karar verme siireci olusturulmustur.

Calisma kapsaminda 13 uzman ile goriigiilmiis olup, 7 ¢alismanin 0,1 olan

duyarlilik indeksinin altinda kalarak degerlendirmeye alinmasi uygun goriilmiistiir.

4.1.3.1 AHP Uygulama Asamalari

Bahsi gegen AHP probleminde yer alan kriterler kendi aralarinda
karsilastirilmis ve elde edilen degerler ile matris formati olusturulmustur. Bu
karsilagtirma 1 - 9 arasinda oOlgiitler ile degerlendirilmistir. Karsilastirma degerleri
kaydedilmeden 6nce matrisin sol iist kdsesinden baslamak iizere sag alt kosesine
kadar 1 degeri girilmistir. Bunun sebebi her kriterin kdsegenler boyunca kendisi ile
karsilastirilmasidir. Kdsegen matrislerin yerlestirilmesi ile karsilastirma degerleri
kosegenin iist boliimiine yerlestirilir. Tablo 4.11°de 6rnek bir uzman degerlendirmesi

yer almaktadir. Degerlendirmede yer alan kriterler su sekilde siralanmistir.

e KI1: Giivenlik

e K2: Hedefe yakinlik

e KB3: Rezerve park alani

e K4: Paylasiml park alam

e Kb5:  Mobil uygulamalara yatkinlik
e K6: Ucrete duyarlilik

e K7: Yaya ulasimina duyarlilik
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Tablo 4.11 Karsilastirma degerlerinin elde edildigi anket ¢aligmasi

Kriterler Olciitlendirme Kriterler
Giivenlik 9 615]4|3(2/1|2[3|4/5/6(/7|8 9| Hedefe yakinlk
Giivenlik 9 6/5043(2/1/2[3|4/5/6(/7|8 9| Rezerve park alani
Giivenlik 9 6|5(4|3|20012(3|4|5|6|7|8| 9| Paylasiml1 park alani
Giivenlik 9|87/ 6|5|43]2| 1|2/ 4| 5| 6| 7| 8| o | MoPI uygulamalara
yatkinlk
Giivenlik 9 6 4.2 1/12(34|5/6[78|9| Ucrete duyarlilik
Giivenlik 9(8|7|6|5|4(3|21]2|3]| 48 6|7|8| 9 Yaga ulasimina
uyarlilik
Hedefe yakinlik |9 6/5(4|3|2|1|2|3/45/6{7/8/ 9| Rezerve park alani
Hedefe yakinlilk |9 l 41312/ 1(2|3|4/5|6|7|8|9 | Paylasimli park alan
Hedefe yakinlik | 9|8|7]6|5]4]3|2|1]2|3|4| 5| o[l 8| o | MOP! uygulamalara
yatkinlik
Hedefe yakinlik |9 6 I3 2/1]2(3|4|5|6]7|8/9| Ucrete duyarhlik
Hedefe yakinlik |9 |8|7/6|5]4|3/2| 112]3|4|5|6|7| 8|9 Yaﬁa ulasimina
uyarlilik
Rezerve park alam1 |9 6|5(4|3|20012(3|4|5/6|7|8| 9| Paylasiml park alani
Rezerve park alant |9 6|5|4| 3@ 1]2|3|4|5|6| 7| 8| o | MOP!l wygulamalara
yatkinlhik
Rezerve park alam1 |9 6|5(4|3(2/1|2[3|4 5. 7/8/9| Ucrete duyarhilik
Rezerve park alant |9 6Bl 4|3]2|1|2|3]4]5|6|7|8| 9| Y2yaulasimma
duyarlilik
Mobil uygulamalara
Paylasimli park alani | 9 6/5/4)3/2|1(2|3|4/5/6/7|8|9 yatkimlik
Paylasimli park alani | 9 Ucrete duyarhlik
Yaya ulasimina
Paylasimli park alani | 9 duyarlilik
Mobil uygulamalara -
yatkinlik 9 Ucrete duyarlilik
Mobil uygulamalara 9 Yaya ulagimina
yatkinhik duyarlilik
- Yaya ulasimina
Ucrete duyarlilik |9 duyadlilik

Calismadaki karsilastirmalar sadece matristeki kosegen iistiinde yer alan

elemanlar i¢in gecerlidir. Kosegen lizerindeki elemanlarin degerleri daha oncede

bahsedildigi lizere 1’e esittir. Kosegenin altinda yer alan yer alan hiicreler bos

birakilmis olup bu elemanlar i¢in karsilastirma ilk etapta yapilmamaktadir (Tablo

4.12).
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Tablo 4.12 Karsilastirma degerlerinin girilmesi

Kriterler

K1

K2

K3

K4

K5

K6

K7

K1

1

K2

K3

K4

K5

K6

K7

Bir sonraki asamada kosegenin altinda kalan hiicreler “1/Kdsegen tizerindeki

deger” sckilde hesaplanmistir. Elde edilen her siitun degeri kendi aralarinda

toplanarak bir toplam degerler satir1 elde edilmistir. Sentez islemleri normalizasyon

islemleri ile baglar. Bu sebeple toplam degerleri normalizasyon islemi i¢in gereklidir

(Tablo 4.13).
Tablo 4.13 Normalizasyon islemi
Kriterler K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7
K1 1 3 7 8 7 3 7
K2 0.33333 1 5 9 5 2 6
K3 0.14 0.2 1 4 3 0.25 2
K4 0.13 0.11111 0.25 1 0.2 0.11111 0.2
K5 0.14 0.2 0.33333 5 1 0.33333 3
K6 0.33 0.5 4 9 3 1 5
K7 0.14 0.16667 0.5 5 0.33333 0.2 1
Toplam | 2.22024 | 5.17778 | 18.0833 41 19.5333 | 6.89444 242
Karsilagtirma matrisindeki her siituna ait elemanlar siitunun toplam
degerlerine boliinerek normalize edilmis matris edilmistir (Tablo 4.14).
Tablo 4.14 Normalize edilmis matris
Kriterler K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7
K1 0.4504 0.5794 0.3871 0.19512 | 0.35836 | 0.43513 | 0.28926
K2 0.15013 | 0.19313 0.2765 0.21951 | 0.25597 | 0.29009 | 0.24793
K3 0.06434 | 0.03863 0.0553 0.09756 | 0.15358 | 0.03626 | 0.08264
K4 0.0563 0.02146 | 0.01382 | 0.02439 | 0.01024 | 0.01612 | 0.00826
K5 0.06434 | 003863 | 0.01843 | 0.12195 | 0.05119 | 0.04835 | 0.12397
K6 0.15013 | 0.09657 0.2212 0.21951 | 0.15358 | 0.14504 | 0.20661
K7 0.06434 | 0.03219 | 0.02765 | 0.12195 | 0.01706 | 0.02901 0.04132
Toplam 1 1 1 1 1 1 1

Normalizasyon igleminin sonucunda, bir sonraki adim olan oncelikler vektorii

hesabi i¢in normalize edilmis matris kullanilarak her bir Kriterin ortalamasi alinarak

bulunur (Tablo 4.15).
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Tablo 4.15 Normalize edilmis matris

Kriterler | Kl K2 K3 K4 K5 K6 K7 | Ortalama
K1 0.4504 | 0.5794 | 0.3871 | 0.19512 | 0.35836 | 0.43513 {0.28926|0.3849
K2 0.1501 [ 0.1931 | 0.2765 | 0.21951 | 0.25597 | 0.29009 |0.24793|0.2333
K3 0.0643 | 0.0386 | 0.0553 | 0.09756 | 0.15358 | 0.03626 [0.08264|0.0754
K4 0.0563 | 0.0214 | 0.0138 | 0.02439 | 0.01024 | 0.01612 |0.00826|0.0215
K5 0.0643 | 0.0386 | 0.0184 | 0.12195 | 0.05119 | 0.04835 [0.12397 | 0.0666
K6 0.1501 | 0.0965 | 0.2212 | 0.21951 | 0.15358 | 0.14504 | 0.20661|0.1703
K7 0.0643 | 0.0321 | 0.0276 | 0.12195 | 0.01706 | 0.02901 [0.04132|0.0476

Toplam 1 1 | 1 1 1 1 1

Tim Oncelikler matrisi, oncelikler vektorii hesabinda elde edilen ortalamalar
ile karsilastirma matrisinin determinant ¢arpimi ile elde edilir. Elde edilen matris
elemanlari, 6ncelikler vektorii elemanina boliinerek bulunmustur (Tablo 4.16).

Tablo 4.16 Tim oncelikler matrisi

3.096896833

8.044571616

1.892752471

8.112099902

0.60116134

7.965120489

0.15622718

7.26184337

0.500814195

7.509041538

1.349200659

7.918837212

0.343141375

7.20174107

Calismanin devaminda tutarlilik oraninin (CR) hesaplanabilmesi i¢in Amaks Ve
tutarlilik endeksinin (CI) degerinin, karar alternatiflerinin sayisinin (n) ve rastgele
deger endeksinin (RI) bilinmesi gerekmektedir. Amas, CI ve RI degerleri uzman
goriislerinin degerlendirilebilir olup olmadigini hesaplamadaki son ve oldukca
onemli bir adimdir. Ayas degerleri, tiim Oncelikler matrisi tablosunda sag siitunda
elde edilen 7 degerin ortalamasi ile bulunmustur. CI degeri ise Amaks degerinden kriter
saymin (7) ¢ikarilmasi ve kriter sayinin 1 eksigine boliinmesi elde edilmistir(Tablo
4.17).

Tablo 4.17 Tutarlilik endeksi ve Amaks degerleri

Amacs 7.716179314
CI 0.119363219

CR degerinin hesaplanabilmesi i¢in RI degerinin se¢ilmesi gerekmektedir. Bu
degerlen sabit olmakla birlikte kriter sayisina uygun RI degeri se¢ilmistir (Tablo
4.18).
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Tablo 4.18 RI degerinin se¢ilmesi
RI
0.58
0.86
1.12
1.14
1.32
1.41
1.45
1.49
1.51

OO NO U~ WS

|
N )

Secilen bu RI degerinin bir 6nceki adimda belirlenen CI degerine bdliinmesi
sonucunda CR degeri elde edilmistir. Ornek bu ¢alismada CR degeri 0,00904 ile 0,1
olan degerlendirme kriterinin altinda kalarak degerlendirilebilir olarak kabul
edilmistir. 13 uzman ile yapilan bu calismada 7 uzmanin anket caligmasinin CR

degeri 0,1’in altinda kalarak uyum sinirlari igerisinde oldugu tespit edilmistir.

Calisma sonucunda giivenlik birinci sirada yer alirken bu siralamay1 hedefe
yakinlik ve yaya ulagimina duyarlilik stratejileri takip etmistir. Tablo 4.19 AHP

calismasinda uzmanlarin kriter se¢cim sonuclar1 verilmistir.

Tablo 4.19 Uzman ¢alismasinda kriter se¢imi

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7
_ Mobil - Yaya
Kriterler Giivenlik Hedefe Rezerve Paylasimh Uygulamalara Ucrete Ulagimina

Yakinlik | Park Alani1 | Park Alani Yatkinhk Duyarlilik Duyarlilik

Ul 0.05620 | 0.31552 | 0.09861 | 0.15731 0.05017 0.07543 | 0.24677
u4 0.15929 | 0.15929 | 0.17484 | 0.06840 0.03711 0.16780 | 0.23327
u6 0.08725 | 0.16643 | 0.13909 | 0.06982 0.14857 0.18640 | 0.20244
us 0.47216 | 0.04284 | 0.08340 | 0.05475 0.04867 0.06836 | 0.22981
U9 0.42073 | 0.14562 | 0.03834 | 0.05144 0.03119 0.21750 | 0.09519
Uiz 0.38497 | 0.23332 | 0.07547 | 0.02151 0.06669 0.17038 | 0.04765
Sk 0.31064 | 0.17529 | 0.05590 | 0.06294 0.03520 0.12789 | 0.23213
Geo. Ort | 0.21089 | 0.15485 | 0.08511 | 0.06020 0.05169 0.13372 | 0.16113

Geometrik ortalamasi alinan kriterlerin sonuglar1 biiylikten kiiclige dogru
siralanmis ve en yiiksek deger olan 0,210895 ile “Gilivenlik” kriteri caligmada
uzmanlar tarafindan en ¢ok tercih edilen kriter olurken bu kriteri 0,154846 ile
“Hedefe Yakinlik” kriteri takip etmektedir. Uzman goriislerinin irdelendigi,
kriterlerin AHP yontemi ile hesaplanarak neticelendirilen kriterler tercih siras1 Tablo

4.20’de verilmistir.
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Tablo 4.20 Kriterlerin oncelik siralamasi

Kriter Se¢im Sira
Giivenlik 0.210895 1
Yaya ulasimina duyarlilik 0.161126 2
Hedefe yakinlik 0.154846 3
Ucrete duyarlilik 0.133717 4
Rezerve park alani 0.085109 5
Paylagimli park alani 0.060199 6
Mobil uygulamalara yatkinlik 0.051689 7

Uzman caligmasinda da gorildiigii iizere “Giivenlik” kriteri birinci dncelikli
olarak secilmigtir. Boliim 4.1.2°de de goriilecegi iizere kullanici anketi ¢alismasinda
kullanicilar i¢in otopark tercihinde 6nem tegkil eden baslica konu “Giivenlik”tir. Bu
konu kullanicilarin otopark yeri veya tiirii segimlerini etkileyecek dnemli kriterlerden
biridir. Uzman ¢alismasinda yapilan siralama calismasinda ikinci oncelikli konu
“Yaya Ulagimia Duyarlilik”, {giincii Oncelikli konu ise “Hedefe Yakinliktir.
Birbiri ile iliskilendirilebilecek olan bu iki kriter, dogru uygulama adimlar1 ve
optimal stratejiler ile ¢alistirilarak kullanict talepleri yonlendirilebilir. Yaya ulagimi
sisteminin gelistirilmesi kullanicilar1 her mesafedeki otopark alanlarini kullanmaya
tesvik edecektir. Zira kullanici anketi calismasinda kullanicilarin vermis oldugu
cevaplarda tercih edilen mesafelerde dengeli bir dagilim oldugu goériilmektedir. Yaya
ulasimindaki bu potansiyeli destekleyici ve vurgulayict stratejiler ile kentsel mobilite
canlandirilabilir. Hedefe yakinlik kriteri ise yaya ulasiminin yeteri kadar
giiclendirilemedigi noktalarda bir sonraki Oncelikli kriterdir. Arazi gozlem
caligmalar1 ve anket calismalar1 neticesinde daha 6nce de bahsedildigi lizere kentin
topografik yapisindan kaynakli egimli arazi yapisi, kent igerisinde yer yer yaya
olarak ulagimi giiglestirmektedir. Bu sebeple ara¢ kullanicilari, seyahat varis
noktasina yakin konumlanmis olan park alanlarini tercih etme egilimindedir. Anket
calismasinda da elde edilen verilere baktigimizda kullanicilarin egim, mesafe ve
iklim sartlart sebebi ile Ozel ara¢ kullandiklarini ancak yaya ulasgim altyapisi
gelistirildigi takdirde kullanicilarin yaya ulagimina olan talebinin artacagi tahmin

edilmektedir.

Anket calismalar1 sonucunda belirlenen ticret kriteri, uzman calismasinda
“Ucrete Duyarlilik” bashg altinda degerlendirilmistir. Anket ¢alismasinda da
gorildiigli tlizere anket katilimcilarinin %60’ {icret tarifelerinden memnun

durumdadir. Katilimcilarin %40°1 ise memnun olmayan kesim olup fiyatlar1 daha
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uygun bir tarife tizerinden sunulmasi gerektigini diisinmektedir. Ancak, yine anket
caligmasinda giivenlik, hedefe yakinlik, iicret ve park konumlar1 arasinda bir tercih
yapilmast durumunda uzman caligmasi sonucunda da oldugu gibi iicret tercihi
giivenlik ve hedefe yakinlik kriterlerinden sonra en ¢ok tercih edilen konu olmustur.

Uzman ¢aligsmasi yine bu yonii ile anket ¢alismasi ile paralellik gostermektedir.

Park yeri aramak igin trafik sirkiildssyonuna bir veya bir¢cok kez katilmak
trafigin olagan akisini yavaslatabilir hatta durma noktasina getirebilir. Ortahisar kent
merkezi gibi trafik ¢ekim potansiyeli her zaman yiiksek olan dinamik mekanlarda bu
sorunun Oniine gecilebilmesi adina ara¢ park yerlerinin dnceden rezerve edilmesi,
paylasimli park alanlarinin kullanilmasi veya mobil uygulama yardimi ile park
alanlarmin doluluk-bosluk durumlarina iliskin bilgilerin elde edilmesi, kentsel trafik
akisinda yasanabilecek olasi aksamalarin Oniine gegebilecektir. Kullanicilara anket
calismasi ile yoneltilen bu stratejiler karsisinda katilimeilarin yarist bu uygulamalari
kullanacaklarin1 bildirmislerdir. Uzman c¢alismasinda da bir kriter olarak ele alinan
“Rezerve park alam”, “paylasimli park yeri” ve “Mobil uygulamalara yatkinlik”
kriterleri, Ortahisar kent merkezi fiziksel ve sosyal yapisi ile kullanim aligkanliklari

gdz Oniinde bulundurularak uzmanlar tarafindan Onceliklendirme c¢alismalar

yapilmugtir.

Kullanicilarin da dahil olmus oldugu bu siirecte, otopark anketi, sayim
caligmalar1 ve kullanic1i anketi calismasi neticesinde belirlenen kriterler AHP
calismasinda uzman goriislerine gore Onceliklendirilmistir. Belirlenen ve Oncelik
sirasina gore siralanan bu kriter bagliklari, Trabzon Ortahisar ilgesi i¢in kisa ve uzun
vadeli otopark stratejisi ve uygulamalari igin yeniden degerlendirilmistir. Bu
degerlendirme daha 6nce de bahsedildigi lizere (Bkz. Sekil 3.3) {i¢ asamali yontemin
sonuglarinin kentin fiziki yapisina, otopark kullanim aliskanliklarina, arazi kullanim
yapisina ve kentsel hareketlilik tercihlerine gore yeniden degerlendirilmesi ile
yapilmistir. Bu degerlendirme, yeniden diisiinme ve kurgulama sonucunda kent i¢in

optimal tercih olacag: diisiiniilen stratejiler kararlastirilmistir.
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4.1.4 Otopark Yonetimi Stratejileri

Trabzon ilinin kent merkezini olusturan Ortahisar ilgesine yonelik olarak
otopark altyapisinin verimliliginin arttirilmasina iligskin politikalar ve stratejiler {ic
asamal1 yonteme gore belirlenmistir. Trabzon diinya ve Tiirkiye 6zelinde bir mega
kent ozelligi tasimamasi, engebeli cografik yapisi, kompakt arazi kullanim yapisi ve
kentsel hareketlilik ile kent i¢in belirlenen otopark stratejilerinin se¢iminde bu

ozellikleri dikkate alinmistir.

Otopark stratejilerinden bazilar1 her otopark alaninda uygulanabilir 6lgekte
olabilecegi gibi bazi stratejiler ise cografik yapi, arazi kosullari, kullanict kimligi ve
aligkanliklar1 gibi sebeplerden dolay1 uygulanmasi giictiir. Bu noktada karar vericinin
planlama bolgesine hakim olmasi ve kullanici profilini iyi tayin etmesi

gerekmektedir.

Stratejiler ¢6ziim odakli yaklasimlar olarak sunulan kararlar olup,
uygulanabilir olmalidir. Uygulanabilir ve ¢oziim sunan stratejilerin tayin edilmesi
kadar bu stratejilerin siirdiiriilebilir ve kullanici tarafindan kabul edilebilir olmasi
gerekmektedir. Bu noktada geleneksel yaklasim olan otopark stratejisi segimine
kullanic1 goriigii ve talepleri de dahil edilerek uzman goriisii ve kullanict
birlikteliginden yola ¢ikilarak bir karar verme mekanizmasi olusturulmustur. Strateji
seciminde Oncelikle Trabzon ili Ortahisar ilgesinin arazi kullanim yapisi, cografi
kosullar1 ve kullanim aligkanliklar1 irdelenmis, optimum stratejiler kisa ve uzun

vadede sunulmustur. Kisa ve orta vadede yiiriirliige konulacak otopark politikalari,

e Otopark yatirimi,

e Ucretlendirme planlamasi

e Isletme ile ilgili diizenlemeler yapilmasi,

e Yol dis1 ve yol kenar1 otopark alani diizenlemelerine iliskin temel
kararlar,

e Otopark standartlarinin belirlenmesi,

e Kriterlerin hazirlanmasi

e Uzun donemde kent merkezinin yol iistii ve yol dis1 otopark

alanlarindan arindirilmasi,
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e Merkez odaginin yakin gevresinde Ongoriilecek otopark alanlarinin
toplu tasim tiirleri ile aktarma yapilmasina olanak taniyacak sekilde
yer segmesine iligkin Oneriler

e Uzun donemde uygulanacak otopark politikalar1 ile fiyatlandirma

yapisi
seklinde belirlenmelidir.

Bu stratejiler onerilirken AHP yontemi ¢alismasindan elde edilen strateji
ciktilart dikkate alinmig ve bu dogrultuda kent ve kentli i¢cin optimal se¢im
yapilmistir. Secilen bu stratejilerin agiklamalar1 ve etkileri bir sonraki boliimde

sunulmustur.

4.1.4.1 Kisa Donemli Otopark Politikalar:

Kisa vadeli genel politikalar kentteki park sorunlarina hizli ve akilci bir
yaklagimla ¢6ziim sunmaktadir. Bu politika stratejiler icerisinden en uygun olanlar
calisma kapsaminda daha dncede belirtildigi lizere park yeri kullanicilari, uzmanlar
ve karar vericiler tarafindan gerceklestirilmistir. Bu bdliimde, secilen stratejilerin

aciklamalari ve ¢esitli varyasyonlar1 sunulmustur.

Otopark Yonetimi ve Ana Prensipleri / Faydalar1 bolimiinde agiklayici bir
sekilde verilmistir. Otopark anketleri kapsaminda, ilgede yasayan kentlilerin park
yonetimi stratejilerinden hangisine daha olumlu baktiklarin1 anlamaya yonelik

calisma yapilmistir.

Anket ve AHP calismalar1 ile 6n plana ¢ikan giivenlik, hedefe yakinlik,
rezerve park alani, paylasimli park alani, mobil uygulamalara yatkinlik, iicrete
duyarlilik ve yaya ulagimina duyarhlik kriterlerine, stratejiler kapsaminda ¢oziim

Onerileri sunulmustur.
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Giivenlik Kriteri

Otopark tesisi tasarimi ve isletimi, fiziksel yerlesim, insaat ve giinliik isleri
ifade etmektedir. Gelistirilmis tasarim ve isletim, park tesisleri ile daha iyi entegre
olacaktir. Kullanicilarin hizmet kalitesi arttirilir. Park etmeyi engelleyen sorunlara
odaklanilir. Park yeri iicretleri ile elde edilen gelir park yerlerinin giivenlik ve

konforuna harcanabilir.

Yaya Ulasimina Duyarlilik

Iyilestirmeler park yonetimi stratejilerini desteklemektedir. Yiiriinebilirligin
tyilestirilmesi, park etme araliginin genisletilmesini saglar. Otoparklarin kullanimin
arttirlp ve uzak park tesislerini menzile sokar. Tek bir yere park edip gezme
aligkanlig1 saglar. Varis noktalarina aragla gitmeyi azaltir. Ara¢ yolculuklarini ve

miktarini azaltan her varis noktasinda park yeri yapilmalidir.

Hedefe Yakinlik Kriteri

Yolculuk baslangi¢ ve bitis noktalarinda ulasim modlarina olan kolay erigim
ile kentliye ulasim alternatiflerinden yararlanma imkan1 sunacaktir. Otopark
kullanicilar1 hedefe yakin park alanlarma park etme egilimdedir. Bu park alanlar
kentte yogun ragbet goren park alanlar1 olup bu alanlarin yonetimi kent ici trafik

sirkiilasyonu agisindan 6nem arz etmektedir.

Ucrete Duyarlilik Kriteri

Otopark fiyatlandirmasina kars1 direncin ¢ogu, uygunsuz fiyatlandirma
yontemlerinden kaynaklanmaktadir. Bazi 6deme sistemleri, birden fazla fiyat
yapisini veya indirimi kolayca idare edememektedir. Bazilar1 kafa karigtirici veya
kullanim1 yavagtir. Bazilarmin yiiksek ekipman veya uygulama maliyetleri vardir.
Daha yeni elektronik sistemler daha uygundur. Dogru, esnek ve giderek daha uygun
maliyetli olmalidir. Farkli 6deme metotlar1 arttirilmalidir. Yalnizea park edilen siire
icin, birden fazla fiyat ve indirim verimlidir, otomatik olarak degisen giin ve saate
gore oranlarin kullanim1 uygundur. Bazi 6demeler toplu tagima, otoyol gegis licretleri
ve telefon kullamimi gibi diger kamu hizmetleri ile entegre olmalidir. Istihdam

gerektirmeyen temassiz teknoloji kullanilmalidir. Ucrete duyarlilik uygulamalari;
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e Otomobil yolculuklarini azaltmak hedeflenmektedir.

e Park talebinin azalmasindan saglanan faydalar ile finanse edilebilir.

e Otopark nakit ¢ikisi, yani arabasi olup arabasi ile gelmeyenlere nakit
yardimi ya da toplu tasima faydasi, yani toplu tagima ile gelenlerin
masraflarinin karsilanmasi gibi yontemler vardir.

e Bagka bir tesvik paylasimli ara¢ kullananlara 6ncelik taninmasidir.

e Tiiketiciler pozitif yonlii bu tarz tesvikleri degerlendirmektedirler.

e Kentsel alanlarda yiiriime ve toplu tasimaya banliydlerde ise bisiklet
ve ara¢ paylasimina egilim olmaktadir.

e Park kiralama iglemlerinde 6zel bir vergi olan ticari park vergilerinin

uygulanmasi. Alan basina kiralama uygulamas1 ve vergi alinmasi.

Bu tarz uygulamalar park arzim1 azaltmaya yardimci olabilir ve otopark

fiyatlarini arttirmanin yani sira kamu programlarina gelir saglar.

Rezerve Park Alan

Otopark diizenlemeleri, araglarin belirli bir yere kullanicilarin parklanma
davraniglarin1 (ne zaman ve ne kadar siireyle park edebilecegini) kontrol etmektedir.
Otopark tesisi kullanimina 6ncelik vermek icin pek cok genel diizenlemeler ve

faaliyet tlirii bulunmaktadir.

Paylasimli Park Alani

Paylagimli Park, 6zel bir park alanin (parklanma amagli olmayan bir tesise de
ait olabilir) birden fazla kullaniciya veya hedefe hizmet etmesi anlamina gelmektedir.
Farkli yogun donemleri veya farkli miisterilerin paylasilmas1 anlamina gelmektedir.
Boylece siirticiiler tek bir tesise park ediyor ve birden fazla varisg noktasina yiiriiyerek

gitmektedir. Paylagimin alt yontemleri vardir.

Mobil Uygulamalara Yatkinlik

Park yeri uygunlugu bilgisinin, kurallarin, {icretin ve yiiriime, ara¢ paylasimi
ve toplu tasima gibi bilgilerin kullanicilarla paylasiimasini igermektedir. Pek c¢ok
park yeri sorunu bilgi ve iletisim eksikliginden kaynaklanmaktadir. Kullanici

bilgileri isaretlerle, haritalar, brosiirler, web siteleri ve elektronik rehberlik sistemleri
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ile paylasilabilir. Algilanan park kithgr ile gergekte olan yetersizlik genellikle

iletisim ve bilgi paylagimi konusunda eksiklikten dogmaktadir.

Yukarida agiklama amaglar1 verilen Kkriterler ¢ergevesinde uygulama ve

politikalar

e Otopark Yeri Etkinligini Arttiran Stratejiler
e Otopark Talebini Azaltan Stratejiler
e Destek Stratejileri

altinda toplanmustir.

4.1.4.1.1 Otopark Yeri Etkinligini Arttiran Stratejiler

Park Yeri Duzenlemeleri

e Kapali alanlarda yangin yonetmeligi, araclarin doniis mesafeleri, kapali devre
izleme ve uyar1 sistemleri dikkate alinmalidir.

e Yirlylis yolu alanlarina ve yol kenar1 park alanlarina iliskin standart ve
diizenlemelerin, bagli oldugu yonetmelikler ¢cercevesinde belirlenmelidir.

e (ilniin belirli saatlerinde, 6zellikle aligveris merkezleri ile ticari bolgelerde,
motorlu tasit ve komplike yaya trafiginin azaltilmasi ve yaya giivenliginin
saglanmas1 amacuyla; tasit trafigine kapatilmalidir.

e Kisa siireli duraklamalar igin trafigin kapasitesini diigiiren yol kenari

parklanmalarin park cepleri yapilarak kullanilmasi

Paylasimli Park Yeri

e Parklanma kapasitesini azaltan paralel parklanma vyerine trafik
giivenligi ve yol kapasitesi bakimindan uygun olan noktalarin tespit

edilerek bu noktalarin agili parklanma tiirlerine doniistiiriilmelidir.
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Park Maksimumlarini Belirlemek

e Yol kenar1 parklanmalar agirlikli olarak kisa siireli parklanmalar igin
kullanilmali ve park yol geometrisi izin veriyorsa park cepleri

seklinde tasarlanmalidir (Sekil 4.14).

Sekil 4.14 Yol kenari park cebi 6rnegi
Kaynak: (Zeytinburnu Belediyesi 2017)

e Kent merkezinde 5 saat iizerindeki parklanmalarda caydirici fiyatlarin
belirlenmesi 6nerilmektedir.

e Kent merkezinde kisa siireli parklanma siirelerinin 1, 1,5 ve
maksimum 2 saatlik iicretlendirme dilimlerinde belirlenmesi
onerilmektedir.

e Kent merkezinde kisa siireli parklanma siirelerinin maksimum 5 saat
olmas1 saglanmalidir.

e Kent merkezinde uzun siireli yol kenar1 parklanmas1 sabah ve aksam

zirve saatleri arasinda smirlandirilmalidir.
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4.1.4.1.2 Otopark Talebini Azaltan Stratejiler

Otopark Fivyatlandirma Y Ontemleri

¢ Yol kenar1 parklanma eger kisa siireli parklanma degilse en yiiksek
birimden fiyatlandirilmalidirlar.

e Yol kenar1 parklanmasi1 kent merkezi disindaki bolgelerde kademeli
olarak yumusatilmali fiyatlar distriilmeli ve parklanma saatleri

arttirilmalidir.

Ulastirmada Talep Yontemleri

¢ Yol dis1 parklanmasinda kent merkezi disindaki bolgelerde kademeli
olarak yumusatilmali fiyatlar disiiriilmeli ve parklanma saatlerine
verilen izin arttirilmalidir.

e Ozel arag ile erisimi sinirlamak igin ¢ekirdek bélge icerisinde yiiksek
fiyat uygulamalar1 bolgelerinin olusturulmalidir.

o Ozellikle kent merkezinde iicretler yiikseltilmeli ceperlere dogru
gidildikge fiyatlar kontrollii bigimde azalmalidir.

e Ozellikle cekirdek bodlge ve merkez etkilesim alani igerisinde tasit
trafik akigim1 engelleyen yol kenari1 parklanmalarin kisitlanmasi,

arttirillmamasi.

Bisiklet Kullanim Imkanlar1 Saglamak

e Bisikletli yolcularin toplu tasima kullanmasina izin verilmesi ve aragta
bisikletler i¢in alan olusturulmasi

e Bisikletli park et & devam et uygulamalarmin yayginlastirilmasi ve
mevcut bisiklet yolu agmin gelistirilmesi

e Kent igerisinde uygun noktalara, belediyenin tahsis edecegi bisikletler
kiralama noktalar1 olusturularak kentteki bir¢ok kisinin bu sistemden
yararlanmasi saglanmalidir.

e Bisiklet kullanimimin eglence/spor amacli kullanimindan ziyade bir

ulasim aract oldugu bilinci topluma kazandirilmalidir.
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4.1.4.1.3 Destek Stratejileri

Park Yeri Tasarimlarini ve Isletmelerini Gelistirmek

e Her park yerinde dezavantajli bireyler icin belirli oranlarda park yerleri
ayrilmalidir.

e Miimkiin olan durumlarda ara¢ yikama, yaglama, hava basing basit servis ve
onarima yonelik verilmelidir.

e Miimkiin olan her durumda giris ve ¢ikis ayrisik olarak planlanmali ve arag
hizin1 azaltic1 fiziksel 6nlemler ve uyarilar gelistirilmelidir.

e Park yeri ¢alisaninin adi ve soyadi ve gorevinin yazili oldugu iiniformasi
olmali ve davranis, hitap ve diyalog konularinda egitim almis olmalidir.

e Park yeri igerisinde ve cevresinde kent mobilyalarinin temini, gece
aydinlatmasi, peyzaj 6gelerini varligl ve temiz bir ¢evre saglanmalidir.

e Yol kenar1 parklanma problemlerine yonetim, uygulama ve tiicretlendirme
politikalart kullanarak ¢6ziim liretmek gereklidir.

e Trafik gilivenliginin azaltan nizami olmayan park alanlarinin kaldirilmasi
veya trafik akis yogunluguna gore yeniden diizenlenmelidir.

e Yol dis1 ve yol kenar1 otopark alanlarinin TSE 10551°de belirtilen tasarim

ilke ve kurallarina gore tasarlanmalidir.

Uvygulama ve Kontrol Mekanizmalarin1 Gelistirmek

e Ticari isletmelerle diikkkan 6nii park alanlarimin giin boyu isgal edilmemesi
konusunda anlasilmasi, mal ve yiikk indirme gibi ihtiyaglar i¢in Oncelik
taniyan diizenlemeler ve denetimler yapilmalidir.

e Kent merkezinde yol kenar1 ve disindaki parklarda kamera ile izleme ve
denetim sisteminin kurulmalidir.

e Kapali park alanlarinda tehlikeli madde tasiyan araglar parklanma
yapmamalidir.

e Park yerine giris ¢ikislar siirlt olmali ve goérevliler ve arag sahipleri diginda
giris ¢ikislar yasak olmalidir.

e Park yerlerinde ¢alisanlarin kazalara, adli vakalara, ara¢ arizlarina ve maddi

hasar verecek sorunlara karsi egitimli ve bilingli olarak hazir olmasi
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saglanmalidir. Bu konuda isletmelerin sorumluluk almasi ve park yerindeki
aracin giivenliginden mesul olmast ve sigorta kosullarinin saglanmis olmast
gerekmektedir.

Kent merkezinde yol kenar1 parklanmalar kontrollii, denetimli ve iicretli

olmalidir.

Ulasim ve Otopark Yonetim Kurumlar: Olusturmak

Yol dist otoparklara ruhsat verilmesi ile ilgili standartlarin gelistirilmesi,
kalitenin ve igletme gerekliliklerinin yiikseltilmelidir.

Olusturulacak olan Ulasim ve Otopark Yonetim Kurumu, otopark
hizmetlerinin verimliligini, diizenini, planlarin uygulamasinin ve isleyisini

denetlemelidir.

Kullanici bilgilerini ve Pazarlamayi Gelistirmek

Park alanlarinda {icretlerin net olarak anlasilabilecegi lehvalandirma ve
tabelalandirma g¢aligmalarinin yapilmasi onerilmektedir. Anilan c¢alismalarin
kent merkezinden baslayarak zamanla akilli ve dinamik sistemlere
dontistiiriilmesi gerekmektedir (Sekil 4.15).

Parkmetreli yol kenar1 otoparklarinin yayginlastirilmas: ve kullanima ile ilgili
kentlilere yonelik bilgilendirmelerin yapilmalidir.

Ulasim ve otopark konusunda topluma yonelik bilinglendirme c¢alismalari
yapilmalidir. (6zellikle 6zel ara¢ ile merkeze gelinmesinin kentsel

sakincalarinin aktarilmasi)
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Sekil 4.15 Park yeri bilgilendirme levhasi
Kaynak: (Apple Design 2022)

Park Tasmasi Planlarn Hazirlama

e Parklanmanin yogun yasandig1 bolgelerde parklanma arzinin akile1r yonetimi
icin sayim g¢aligmalarinin donemsel olarak gergeklestirilmesi ve bu veriler

1s181nda 6zel planlar hazirlanmalidir.

Teknolojik Uygulamalar

e Asansorli otopark gibi teknolojik yeniliklerden yararlanilmalidir.

e Otopark kapasitesinin ve hacminin siiriicliler tarafindan izlenebilecegi akill
uygulamalar, aplikasyonlar ve internet desteginin saglanmasi

e Park alanlarinda elektrikli sarj istasyonlarinin bulundurulmasi orta vadede
dikkate alinmalidur.

e Park vyerlerinin kullanicilar tarafindan bulunmasi, doluluk oranlarinin
cevrimici olarak takip edilebildigi, araclarin hedeflerine gore en yakin
doluluk  agisindan  uygun  otoparklara  yonlendirildigi  sistemler
gelistirilmelidir. Bu sistemler kentlilerin aplikasyonlarla takip edebilecegi
gerekirse yol lizerindeki akilli tabela ve levhalarla izleyebilecegi sekilde
planlanmalidir (Sekil 4.16).

e Teknolojik otopark sistemlerinin merkez etkilesim alan1 ve g¢ekirdek bolge

icerisinde gelistirilmesi (kaydirmali, asansorlii, katli vs.)
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Sekil 4.16 Bluetooth ile park yerinin 1§aretlenmesi sistemi
Kaynak: (Chien, Chen ve Lin 2020)

e Ucret toplama yontemlerinde Akilli Ulasim Sistemlerinden (ITS) ve Akilli
Parklanma (Smart Parking) uygulamalarindan yararlanilmalidir (Sekil 4.17).

I
5!

Automatic
Charge

By monitoring the
availability of
parking spaces

The vehicle is parked
illegally and triggers
analarm

Sekll 4.17 Park stratejileri igin IoT teknoloplermm kullanim1
Kaynak: (Moko Smart 2022)

e Yol kenar1 park alanlar1 elektronik sistemlerle izlenmeli ve denetlenmelidir.
Araclarin plakalart ve ihlaller tespit edilmeli ve senkronize olarak ilgili

kurumlara bildirilmelidir.

Park yonetimi stratejilerinin yayginlastik¢a ve kullanicilara sagladigi verim
ortaya ciktikca daha fazla tercih edilecegi ve toplumda bir aligkanlik yaratacagi
dikkate almmalidir. Ayn1 zamanda her park yoOnetimi stratejisinin saglayacagi
verimin dncelikle uygulama kalitesi, planli ve dogru uygulanmasi ile iliskili oldugu
dikkate alimmalidir. Farkli park yonetimi stratejilerinin beraber uygulandigi
durumlarda verimin eklenik olarak artmayacagi, yerlesmenin yapisina ve bolgenin

kendine has 6zelliklerine gore verimliligin sekillenecegi de dikkate alinmalidir.
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Konut alanlarinin yogunlugu ve yol kenar1 parklanmanin fazlaligi 6zellikle bu

alandaki sorunlara yonelik stratejilerin belirlenmesi ihtiyacini da ©on plana

cikartmaktadir. Trabzon, mevcut park sorunlari, arazi kullanimda geg¢misten gelen

sikisik kentsel doku ve Kkiiltiirel anlamda gelisme potansiyeli ile pek ¢ok park

yonetimi stratejisinin uygulanmasina uygun bir bdlgedir.

4.1.4.2 Uzun Donemli Otopark Politikalar:

Kisa ve orta vadede belirlenen genel otopark politikalarinin gelistirilerek uzun

vadede uygulanmasi gerekmektedir.

Park

Kent merkezine giris-¢ikiglarin arag tiirlerine gore sinirlandirilmasi,
yiilk tasima araclarinin belirli servis saatleri disinda kent merkezi
odagina giris ¢ikislarinin engellenmesi

Kamu kurumlarinin park alanlarmin tatil giinlerinde otopark alam
olarak kullanilmasini saglayan diizenlemeler yapilmasi

Belediye biinyesinde otopark biriminin kurulmasi, park yonetimi
stratejilerinin kontrol edilmesi, izlenmesi ve gelistirilmesi

Gelisme konut alanlarinda otopark taleplerinin parsel iginde
coziilmesine yonelik imar plani degisikliklerinin planlamasi

Park yonetimi stratejileri ile merkezlerdeki park kapasitesinin %20-30
araliginda arttirilmasinin saglanmasi

Omurga hatlarda ona bagli istasyonlarin c¢evresinde otoparklar
olusturulmalidir. Bu sistemi kullananlara 6nemli tesviklerin
uygulanmas1 onerilmektedir.

Bolge otoparklarinin olusturularak yeni gelisen bdlgelerde parklanma
sorunun parsellerin icerisinde ya da ortak belirlenen noktalarda

¢oziimlenmesi

yonetimi  stratejilerinin  uzun vadede belirlenmesinin, temelde

Trabzon’da gergeklesecek ulasim yatirimlart ve parklanma kiiltliriiniin erisecegi

nokta ile

ilgili oldugu degerlendirilmektedir. Bu yaklasimla, parklanma

aligkanliklarinin belirlenmesi ve stratejilere olan egilimin Olgiilmesi i¢in yapilan
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anketlerin uzun vadede tekrarlanmasi onerilmektedir. Yapilan anket caligmalar ile
kentlilerin araglarini birakip ikinci bir alternatif ulasim araci ile yolculuklarina
devam etmeye sicak bakmadiklari, Park Et & Devam Et benzeri sistemler ile ilgili

olumlu goriis bildirmedikleri goriilmektedir.

Trabzon’daki parklanma kiiltiirii ve parklanmadan beklentiler sehir
bliytidiikce, ulasim altyapis1 ve hareketleri ile mekansal etkilesim aliskanliklari
farklilastikca degisecektir. Bu durumda uzun vadede diinyadaki modern kentlerde
uygulanan parklanma sistemlerinin ve uygulamalarimin gecerli ve uygulanabilir
duruma gelecegi anlamina da gelmektedir. Tablo 4.21°de Trabzon i¢in uzun vadede

Onerilen park yonetimi stratejileri verilmistir.

Tablo 4.21 Uzun vade i¢in dnerilen park yonetimi stratejileri

Tipik Tratik

Strateji Tammlama Azalma | Azalmas:
Dahz;];)nigl:‘u V€ | Park standartlarint talepleri karsilayacak sekilde 9410-30
Standartlar arttirmak ve gelistirmek
Parki
Maksimize Park standartlarin1 maksimize etmek %10-30
Etmek
Uzaktan Park Kenar alanlara ve kent giris noktalarinda %10-30
parklanma
Daha biitiinsel, karisik ve ¢oklu segenekli parki
Alall Buytime desteklemek, arag¢ paylasimi ve alternatif %10-30 V
modlari desteklemek
Mobilite Daha degisik ulasim desenlerini destekler, mod
BTG s o %10-30 v
Y 6netimi degisimi veya seyahat siklig1 gibi
Toplu Park alanim baska bir isyerine komple satmak
: %10-30 v
Parklanma ya da kiralamak
Bisiklet Bisiklet depolama alani ve degisim alam
o %5-15 v
Tesisleri yaratmak
Ceza Sistemini . _ o
Gelistirmek Cezalarin caydirici ve adil olmasinin saglanmasi | Degisken

Ulasim Yénetim Belli bir alanda ulasim ve park yonetimi servisi

. saglayan iiye kontrol sistemli organizasyonlar Degisken N
yapmak
Tasn;zliaz;r;;Park Zirve saatlerdeki durum igin plan yapmak Degisken
Tasmalara Yonetim, cezalar ve iicretlendirme gibi Desisk
Coziim uveulamalar kullanmak cgIgken

Park yonetimi stratejilerinin verimliliginin takibi ve stratejilerin gelistirilmesi
ile ilgili olarak belediye biinyesinde bir alt birim kurulmasi1 gerekmekte olup uzun

vadede stratejilerin iglerligi, etkisi, gelisimi ve yayilmasi kontrol altinda tutulmalidir.
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4.2  Strateji Seciminde Onceliklerin Belirlenmesi

Otopark stratejisi segiminde daha 6ncede bahsedildigi iizere 3 farkli yontem
kullanilmistir. Bunlar talep tahmini, kullanici anketi ve AHP yontemidir. Bu 3 farkli
yontem arasindaki bagintinin kendine 6zgii ve anlamli bir yapiy1 ifade etmesi igin
elde edilen c¢alisma sonucglari Ortahisar kent merkezi 0Ozelinde yeniden
kurgulanmigtir. 3 farkli yontemdeki her bir adim, birbirini destekler niteliktedir.

Talep tahmini ¢alismasi1 sonucunda belirlenen stratejiler;

e Rezerv Edilmis Alanlarin Paylagilmasi,

e Konumlar Arasinda Paylagilan Park Alanlar Stratejileri,

e Otopark Fiyatlandirma Stratejileri,

e Fiyatlandirma Yontemlerini Gelistirmek ve Mali Tegvikler Saglamak,

e Park Et & Devam Et Stratejisi.

Belirlenen bu stratejiler kentteki parklanma sorununa cevap veren stratejiler
olsa da kentin fiziki yapis1 ve alisilagelmis ulagim diizeni ¢ercevesinde bahsi gecen
bu stratejilerin pratikte uygulanabilirligi agisindan tereddiit yasanmistir. Bu noktada
belirlenen bu stratejiler, kullanic1 anketi yolu ile otopark kullanicilarina yoneltilmis
ve kullanicilara bu stratejiler agiklanarak yaklagimlari gézlemlenmistir. Kullanici

anketi ¢alismasi sonucunda belirlenen stratejiler;

e Giivenli Kentsel Hareketlilik

e Otopark Fiyatlandirma Stratejileri

e Rezerv Edilmis Alanlarin Paylasilmasi

e Konumlar Arasinda Paylagilan Park Alanlar stratejileri

e Fiyatlandirma Yontemlerini Gelistirmek ve Mali Tesvikler Saglamak

e Yiiriime ve Bisiklet Kullanim Imkanlarin1 Gelistirmek

Talep hesabi ve anket c¢alismasi neticesinde elde edilen verilere gore 2
calismadan ortaya cikan stratejiler AHP calismasi icin kriterler belirlenmistir.
Kriterler belirlenirken her iki ¢alismanin {iriinleri de ortaya konulmustur. Buradaki
amag; alaninda uzmanlasmis kisilerin talep sonuglarini ve kullanict tercihlerini ortak
bir noktada bulusturmak ve 2 ¢alismadan gelen stratejilerin kent i¢cin uygunlugunu

sinamaktir.
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Bunun icin talep ve anket calismasindan yararlanilarak kriterler

olusturulmustur. AHP calismasi i¢in belirlenen kriterler;

e Yaya ulasimina duyarlilik

e Ucrete duyarhilik

e Rezerve park alani

e Giivenlik

e Paylasgimli park alani

e Mobil uygulamalara yatkinlik
e Hedefe yakinlik

AHP probleminde yer alan kriterler her diizey icin kendi aralarinda
karsilastirilmis ve Calisma kapsaminda 13 uzman ile goriisiilmiis olup, 7 ¢alismanin
0,1 olan duyarlilik indeksinin altinda kalarak degerlendirmeye alinmasi uygun
goriilmiistiir. Bu calismada 7 uzmanin anket ¢alismasinin CR degeri 0,1’in altinda
kalarak uyum sinirlar1 igerisinde oldugu tespit edilmistir. Calisma sonucunda
giivenlik birinci sirada yer alirken bu siralamayr hedefe yakinlik ve yaya ulagimina
duyarlilik stratejileri takip etmistir. Tablo 4.22°de AHP calismasinda uzmanlarin

kriter se¢im sonuglar1 verilmistir.

Tablo 4.22 Kriterlerin oncelik siralamasi

Kriter Se¢im Sira
Giivenlik 0.210895 1
Yaya ulagimina duyarlilik 0.161126 2
Hedefe yakinlik 0.154846 3
Ucrete duyarlilik 0.133717 4
Rezerve park alani 0.085109 5
Paylasimli park alani 0.060199 6
Mobil uygulamalara yatkinlik 0.051689 7

Bu 3 c¢alisma sonucunda strateji seciminde bir Oncelik hiyerarsisi

kurulmustur. Se¢imlerdeki 6ncelik su sekildedir.

e Birinci 6ncelik; uzman goriisiiniin ve kullanici tercihinin ortak oldugu
stratejiler,

e Ikinci dncelik; yalnizca uzmanlarm tercih ettigi stratejilerdir.
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Birinci oncelikli stratejiler, kullanicilarin ve uzmanlarin ortak kararda
bulustugu stratejilerdir. Bahsi gecen bu stratejiler karar asamasinda ilk Oncelik

verilecek stratejilerdir.

Ikinci oncelikli stratejiler ise sadece uzman goriislerinden yola ¢ikilarak
belirlenen stratejilerdir. Burada uzmanlar kentin yapisina, trafik kiiltiiriine, arz-talep
dengesine ve mesleki bilgi - deneyimlerine dayanarak tercih etmis olduklar
stratejilerin ikinci oncelikli sirada tercih edilmistir. Sekil 4.18’de strateji segimindeki

onceliklendirme aligmasina iligkin bir sema sunulmustur.

Strateji
Secimi

-

h 4

[ Anket ¢alismasi ] [ AHP c¢ahismasi ]

. 4

[ Kullamie1 Gériisii ] Uzman Goriisii ]

| 1.Oncelikli |

Grup

Sekil 4.18 Strateji se¢ciminde onceliklendirme ¢alismasi

4.2.1 Birinci Oncelikli Olarak Segilecek Stratejiler

Hem kullanic1 hem AHP c¢aligmas: ortak paydada bulusarak fikir birligine
varildig1 stratejilerdir. Bu ortaklik strateji seciminde Onceliklidir. Calisma

incelendiginde;
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e QGiivenlik,

e Yaya ulasimina duyarhlik,

e Hedefe yakinlik,

e Mobil uygulamalara yatkinlik

stratejileri ortak olup en sik tercih edilen basliklardir. Burada en sik cevap
verilen strateji giivenliktir. Kullanicilar park alanlarinda can ve mal gilivenligini diger
strateji ve uygulamalardan daha dstiin tutmakta ve uzman goriisleri de bunu

desteklemektedir.

Bir diger ortak nokta ise yaya ulasim altyapisinin giiclendirilerek yaya
ulasimma tesvikin saglanmasi gerekliligidir. Anket sonuglari gosteriyor ki
kullanicilarin %81°1 yaya sirkiilasyonunun giiglendirilmesi ve gerekli altyapinin
saglanmas1 durumunda kentteki hareketlilige yaya olarak katilim saglayacaktir.
Uzman goriisleri neticesinde de 6nem arz eden yaya ulasimi stratejilerinin kentte
uygulanmasi1 ve siirekliliginin saglanmasi ile talep sonuglarindan elde edinilen
sonuclarin uzun vadede kent ve kentliye olumlu geri doniigleri olacaktir. Talep
hesabindan elde edilen sonuglara gore kentte Kahramanmaras Caddesi ve cevresi ile
Tanjant Caddesi ¢evresinde ve Ozellikle Carsi Mahallesi, Gazipasa ve Kemeralti
Bolgesi’nde yasanan parklanma sorunlarinin yaya ulagimi stratejisi ile toplu tasima
sistemi kurgusunun birlikteligi, uzun vadede trafik sikigikligi sorununu azaltacagi

Oongoriilmektedir.

Hedefe yakinlik hem kullanicilarin hem de uzmanlarin 6nemli olarak gordiigi
ve ortak sonuca vardiklar1 bir diger konudur. Hedeflenen noktaya en kisa siirede
ulagsma arzusu kullanicilar toplu tasima kullanimindan ¢ok 6zel arag kullanimina ve
ozellikle yol kenar1 parklanmaya yonlendirmektedir. Bu noktada hedefe yakinlik
stratejisi i¢in gelistirilen uygulamalarda talep hesabindan elde edinilen sonuglarin iyi
degerlendirilmesi ve yol kenar1 parklanmalarin strateji uygulamalar1 sonrasinda
takibi ve izlemesinin yapilmasi gerekmektedir. Hedefe daha hizli ve en kisa siirede
varis i¢in yol kenarina yapilan parklanmalar zaman zaman trafikte gecikmelere, kisa
stireli duraklamalara ve erigim siiresinin uzamasina sebep olmaktadir. Bu sebeple yol

kenar1 park alanlarinin kurgusu saglam temellere dayanmalidir.
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Kent merkezinde yol kenar1 otoparklarda giin igerisinde kapasitenin asildig

cadde ve sokaklarin isimleri ve konumlart Sekil 4.19’da verilmistir.

e Yavuz Selim Cadde,

e Otoparki Pazarkap1 Cadde Otoparki,
e Numune Cadde Otoparki-1,

e Taksim Yokusu Cadde Otoparki,

e Mumcular Cadde Otoparki,

e Baro Onii Cadde Otopark1

© /'
/ <
D 3
. . Pazarkapi Cadde Otoparki e SN >
s 2 U i T s
: 5 . g .Mumcular Cadde Otopark o i S e <
& H & - . ¥ ¢ |
. Numune Cadde Otopark . _ . : - : iR Ny TEES
# : 0 by « . l‘{avuz Selim Cadde Otopark
"Baro Gnii Cadde Otoparki
Taksim Yolu Cadde Otoparki &

’ Kapasite Sorunu Bulunan Yol Kenari
Ucretli Otoparklarin Konumlari

Sekil 4.19 Kapasite sorunu yasanan yol kenar1 otoparklarin konumlart

Kent merkezindeki yol kenar1 otoparklarda giinliik ortalama doluluk
oranlarinin genel ortalamasi %26 olup, doluluk oran1 en yiiksek %87 iken bu oran en
diisiik %35 olarak hesaplanmigtir. Kent merkezinde yer alan otopark alanlarinda
gerceklestirilen otopark sayimlari sonucunda ortalama doluluk oran1 %64 en ytiksek

%100 iken en diisiik %18 olarak hesaplanmistir.

Arz ve kapasite sorunlarina yonelik veriler incelendiginde, kapasite
yetersizliklerinin hala mevcut oldugu ve parklanma talebine tam olarak yanit
verilemedigi anlagilmaktadir. Bu noktalarda yol kenar1 parklanmay1 akile1 yonetmek
ve trafik akisinda stirekliligi saglamak adina “Hedefe Yakinlik™ stratejisi ad1 altinda

kullanima sunulmasi gereken uygulamalar soyledir:
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e Nesnelerin interneti kullanilarak GPS sistemleri sayesinde parklanma
verileri toplanmalidir. Kullanicilar park alanlarina QR kod ile giris ve
cikis yaparak 6deme saglarken bu sistem yoneticiye parklanma ile
ilgili bilgi akisi sunarken aym1 zamanda diger kullanicilara da park
yerinin durumu ile ilgili bilgi verecektir.

e Kullanicilar seyahat baslangi¢ ve varis noktalarini otopark uygulamasi
iizerinden segerek kullaniciya optimal rota cikarilarak park alami
gosterilmeli,  kullanictyt1  hedefe en yakin park alanina

yonlendirmelidir.

4.2.2 ikinci Oncelikli Olarak Secilecek Stratejiler

Ikinci 6ncelikli stratejiler olarak adlandirilan bu bdliimde kullanicilarin tercih
etmedigi ancak uzmanlarin Trabzon Ortahisar kent merkezinde trafik
sirkiildssyonunun devamliliginin saglanmasi ve parklanma sorunu yasanan bolgelerin
mevcut duruma gore rehabilite edilmesi amaciyla Onermis olduklart Onerileri

icermektedir. Uzmanlarin kent i¢in 6nerdigi stratejiler;

e Konumsal Ucretlendirme
e Park Et & Devam Et Sistemi

e Bisiklet Kullanimi

Otopark alanlarinin konumsal olarak {cretlendirilmesi ile otopark arz-
talebinin  dengelenmesi, merkezdeki parklanmanm, Ozellikle yol kenan
parklanmanin, azaltilmasi amaciyla uygulanmasi planlanan bir yontemdir. Burada
kent merkezini igerisine alacak sekilde yapilacak bir cografi ¢itleme ile belirlenen
alanda park ticretleri daha yiiksek tutularak merkezdeki parklanmanin azaltilmasi
hedeflenmektedir. Bu alan igerisinde parklanma ticretleri daha yiiksek tutulmali,
ceperlere dogru ise Tlcrette azaltmalar yapilarak uygun fiyathh park Tcretleri

kullanictya sunulmalidir. Ornek uygulama semasi asagida verilmistir.

Otopark sayim g¢alismalari, saha gozlemleri ve anket ¢alismalar1 neticesinde
edinilen verilere gore Kahramanmaras Caddesi batisi, Trabzon Meydan Park ve

cevresinde parklanma sorunlar1 bulunmaktadir. Bahsi gecen bu alanlarda park alam
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yetersizligi ve trafik sikisikligi sorunlari One ¢ikmaktadir. Sekil 4.20°de kent

merkezinde bu sorunlarin yasandigi baglica bolgeler verilmistir.

—

,,2 ‘_,—;-=

Mara; Cad. ve Cevresi |

e icli Sahil mu'gé“ ; I

GOSTERIM

Besirli Sahil Bolgesi Baro ve Tanjant Cevresi

Otopark Alam Yetersizligi Park Yeri Yetersizligi \
Maras Cad. ve Cevresi N Otogar Bilgesi ve Cevresi
Otopark Alan: Sorunlar: W Park Yeri Yetersizligi

imperial Hast. Cevresi Universite Cevresindeki
Yasanan Park Yeri Sorunlar: Park Yeri Yetersizligi
erkez Odak ve Cevresinde Havaalan Cevresi
Yasanan Park Sorunlar: Yasanan Park Yeri Sorunlar:
|”|| ||I|‘Bozlepe Cay Bahgesi ve
Turistik Alanlar:

Sekil 4.20 Parklanma sorunu yasanan bolgeler

Fiyat artisinin kademeli olarak degismesi Onerilen kent merkezi 2 bolgeye
ayrilmustir. Birinci bolge Kahramanmaras Caddesi’nin batisini1 ve Trabzon Meydan
Parki igerisine alan boliimdiir. Bu alanda parklanma {icretleri diger konumlara gore
daha yiiksek olmasi hedeflenmektedir. Ikinci bolge ise dogu bati ydniinde
Kahramanmaras Caddesi’ni de icerisine alan daha genis bir bolgeyi icerir. Bu
bolgede kademeli fiyatlandirma politikast ile parklanmanin ve duraklamanin

azaltilmasi1 hedeflenmektedir. Sekil 4.21°de bahsi gecen bolgelemeler verilmistir.

Sekil 4.21 Park iicretlerinde bolgesel fiyatlandirma
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Kentte uygulanmasi uygun goriilen diger bir uygulama ise P&D
uygulamasidir. P&D uygulamalar sehir merkezindeki park arzina bir alternatif veya

ek olarak sunulan bir hizmettir. Burada;

e Kentin morfolojik yapisindan,
e Kent merkezindeki ara¢ yogunlugundan,
e Yol kenar1 parklanmadan yasanan trafik akisindaki aksamalardan,

¢ Yaya yolunun yetersiz oldugu noktalardan

kaynaklanan kentsel hareketlilik problemlerine ¢6ziim olarak P&D sisteminin
uygulanmasi Onerilmektedir. Kullanic1 anketi ¢alismasinda kullanicilara yoneltilen
stratejiler arasinda yer alan P&D uygulamasina otopark kullanicilart olumlu bakmasa
da kent merkezinin hem cografi 6zellikleri hem de kentsel kullanim yapis1 kent
merkezinde yapilan parklanmalar sebebi ile trafigi aksatmaktadir. Bu stratejiyi
uygulamaya koymak ve kullanicilar1 bu stratejiye yonlendirmek i¢in P&D
alanlarindaki otopark ticretlerinin, kent merkezindeki otopark iicretlerinden 6nemli
oranda diisiik olmas1 gerekmektedir. Sekil 4.21°de belirlenen bolgelere arag
parklanmalar1 yliksek tutularak bu bolgeye P&D tesisinden toplu tasima ile

vatandaslar yonlendirilmelidir.

Uzmanlarin diger ve son onerisi ise bisiklet kullanimini yayginlastiriimasidir.
Giinliik yolculuklarda kent ici erisilebilirligi saylayan ¢agdas bir ulagim tiirii olan
bisiklet kullaninminin kent i¢inde spor amacli veya tek basina bir ulagim araci olarak
kullanilabilecegi gibi tercih edilebilirligini arttirabilmek icin toplu tagima sisteminin
icinde besleyici bir mod olarak da kullanilabilir. Bunun i¢in bisiklet ag1 altyapisi
gelistirilmeli, bisiklet bakim istasyonlar1 ve dinlenme alanlar1 olusturulmali ve sistem
kurgusu kompakt bir sekilde tasarlanmalidir. Bu uygulamalar sayesinde mevcut
durumda uzmanlarin sunmus olduklar1 bu goriis ve Onerilere olumlu goriis beyan
etmeyen kullanicilarin uzun vadede fikirlerinin ve ulasim aliskanliklarinin degisecegi

ongoriilmektedir.

Biitiin bu ¢alismanin ve se¢imlerin temelinde talep hesabi1 yer almaktadir.
Matematiksel bir mantik {izerine oturtulan bu sisteme insan faktorii dahil edilerek
karar silirecinde daha ger¢ek¢i ve uygulanabilir adimlarim atilmasi i¢in zemin

olusturulmustur.
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5. SONUCLAR

Bu calismada ilk olarak otopark stratejilerinin planlanmasinda kullanilan
yontemlere iliskin literatiirde yer alan ¢alismalar incelenmistir. Incelemeler
sonucunda strateji se¢im Olgiitlerinde geleneksel hesap yontemi olan talep ve
projeksiyon hesabi ile kentlerin ihtiyaci olan otopark kapasitesinin belirlenmesine
yonelik yaklasimlar sergilendigi ve bu yaklasimlar genellikle niifus ve arazi kullanim
degiskenleri ile iliskilendirildigi ancak insan faktoriinlin g6z ard1 edildigi
gdzlemlenmistir. Insan yani kullanici faktorii strateji segimlerinde ve planlama
yaklagiminda siire¢ igerisinde yeteri kadar {izerinde durulmayan, birebir
kullanicilarin  calismalara dahil edilmedigi ve goriis-taleplerinin  alinmadig
anlasilmistir. Literatiirde kullanici faktoriiniin etkisine deginen ¢alismalar bulunsa da
kullanic1 ve otopark stratejisi se¢imi ile ilgili iki olgunun bir araya geldigi ¢caligmalar
oldukca kisitlidir. Mevcut geleneksel otopark planlama yaklasimi, son yillarda

degisen ve gelisen yasam kosullarina kars1 etkisi zaman zaman yetersiz kalmaktadir.

Calismada otopark planlamasinda strateji se¢im agamasinda se¢imlerde
bilimsel verilerin yan1 sira kullanict birlikteliginden yararlanilarak sahada gergek
zamanli gelisen parklanma davraniglarinin incelenmesi ve Trabzon Ortahisar ilgesi
icin secilen otopark stratejilerine karsi kullanicilarin goriisleri ile kent i¢in optimal

park yonetimi se¢imlerinin yapilmasi amaglanmustir.

Geleneksel yaklasim ile elde edilen sonuglarin strateji se¢imi icin yeterli
olmayacagi, kullanict profiline ve aligkanliklarina yeterli o6l¢ide uyum
saglayamayacag1 goriilmiistiir. Bu asamada otopark kapasiteleri, kullanim oranlari,
projeksiyon caligmalart gibi geleneksel hesap yontemleri sonucunda yapilan strateji
secimleri ile kullanic1 ve otopark anketlerinden elde edilen veriler neticesinde segilen
otopark stratejileri karsilastirilmistir. Bu noktada se¢im Olgiitii olarak AHP

yonteminden yararlanilarak kent i¢in optimal strateji 6nerilerinden bulunulmustur.

Geleneksel hesaplama yontemine gore kentteki niifus artis1 ve buna bagh
olarak dogacak yeni park yeri ihtiyacglar1 hesaplanmistir. Ortahisar ilgesi sosyal,
ekonomik ve mekénsal anlamda Trabzon ilinin merkezi konumundadir. Bu merkezi
ozellik ulagim, erisilebilirlik ve otopark sorunlar1 gibi pek ¢ok sorunun da anilan

ilcede yogun olarak yer almasina neden olmaktadir.
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flgenin 2021 yili niifusu 328.509 olarak tespit edilmis olup 2040 yil1 gelecek
ek niifus 322.809 olarak hesaplanmistir. Boylece toplamda ilgenin 2040 yili
nifusunun 651.408 olacagi ongoriilmiistiir. Otopark talebi hesabinda ara¢ sayisina
gore lretilen cesitli yaklasimlardan ilgili boliimlerde de bahsedildigi iizere Bati
Almanya olgiitlerini dikkate alan ve ABD’deki kentlerin biiylikliigiine gore otopark
talebi yaklasimlarindan yaralanilmig ve her iki yontemle otopark talebi hesabi
yapilmistir. Iki ydntem arasindan Almanya dlgiitlerini dikkate alan yaklasimin kent
icin daha uygun olduguna karar verilmistir. Bunu sebebi ise Ortahisar, Tiirkiye ya da
diinya diizeyinde metropoliten 6zellikler tasimadig i¢in, ayn1 zamanda 2040 y1l1 i¢in
projeksiyon degerlerinin de gorece yiiksek seviyelerde olmasi nedeni ile her 8 araca
karsilik kent merkezinde 1 aracin yer sectigi yontem uygun goriilmiistir. Bu
hesaplamalara gére mevcut durumda 7.966 ve 2040 yilinda 20.356 ara¢ talebi
hesaplanmistir. Trabzon merkez bolge igerisindeki bu talebin ticretli otoparklar ile
ticretsiz yol kenar1 otoparklar ile karsilandig1 anlasiimaktadir. Geleneksel hesaplama
yontemine gore kentteki niifus artist ve buna bagli olarak dogacak yeni park yeri
ihtiyaglar1 neticesinde otopark yeri etkinligini arttiran stratejiler kent icin ideal bir
yaklagim olacaktir. Bu sebeple kent igin en uygun stratejilerin “Otopark Yeri
Etkinligini Arttiran Stratejiler” bagligi altindan paylasimli park yeri stratejilerinin
oldugu sonucuna varilmistir. Bu stratejiler Rezerv Edilmis Alanlarin Paylagilmasi ve
Konumlar Arasinda Paylasilan Park Alanlar stratejileridir. Kentin morfolojik
yapisindan kaynaklanan yeni otopark alanlarinin yaratilamamasi veya otopark
alanlarinin konumlarinda yer degisikliginin yapilamamasindan ve kent merkezine
olan biiyiik talebi sekillendirmede “Park Maksimumlarin1 (Standartlarin  Ust
Sinirlarini) Belirlemek™ akiler bir ¢6ziim Onerisi olarak goriilmektedir. Bahsi gecen
bu stratejinin Onerilmesindeki asil amag kullaniciyr toplu tasima, yiiriime, bisiklet
kullanim1 veya servis araclart gibi farkli mod kullanimlarina tesvik etmektir.
“Otopark Fiyatlandirma Stratejileri” yine geleneksel yontem sonucu elde edilen
verilere dayanarak secilen bir bagka talebi etkileyen stratejidir. Bu, bir otopark
yonetimi stratejisi olarak park problemlerini azaltmak i¢in veya talep ydnetimi
stratejisi olarak ulasim problemlerini azaltmak igin sik¢a kullanilan stratejiler
arasindadir. “Fiyatlandirma Yontemlerini  Gelistirmek” ve “Mali  Tesvikler
Saglamak”, kent i¢in sunulan ve uygulanmasmin gerekli goriildiigii diger strateji
basliklaridir. Bu stratejilerdeki amag otopark alanlarindaki fiyatlandirma politikasini

belirlemek ve kullanicilar1  toplu  tasima  alternatiflerine  yonlendirerek
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odiillendirmektir. Belirlenen bu stratejiler “Kullanici Anketi” ¢alismasi ile otopark
kullanicilarina sunulmus olup, kullanicilarin goriigleri alinarak talep ve onerileri

tespit edilmistir.

Kullanic1 anketi ¢calismasi, geleneksel hesap yonteminden elde edilen verilere
dayanarak Otopark Yeri Etkinligini Arttiran Stratejiler, Park Maksimumlarim
(Standartlarin  Ust Sinirlarini) Belirlemek, Otopark Fiyatlandirma = Stratejileri,
Fiyatlandirma Yontemlerini Gelistirmek ve Mali Tesvikler Saglama stratejileri
baslig1 altinda kullanicilara anket yolu ile bu stratejiler ve stratejilerin kullanim
yontemleri anlatilarak bahsi gecen bu stratejilerin hayata gecirilmesi durumundaki
yaklagimlart ve kullanim durumlarinin tespit edilmesi amacglanmistir. Anket
calismasi sonucunda ara¢ sahipligi, yolculuk baslangic noktasi, yolculuk amagclari,
ortalama parklanma siiresi, modlar arasi gecgiste ulagim tiirii tercihleri gibi hem
parklanma davranisi agisindan hem de kullanicinin kentsel hareketlilige katilimda
tercih ettigi ulasim modlar1 agisindan veriler elde edinilmistir. Otopark anketleri,
sayim ¢aligmalar1 ve kullanici anketi uygulamalarindan elde edilen sonuglar
incelendiginde otopark alanlar1 i¢in 7 kriter belirlenmis olup bu kriterler hem kent
hem de otopark kullanicilar1 agisindan uygulanabilirlik ve yonetilebilirlik yonii

acisindan ideal strateji basliklar1 oldugu diistiniilmektedir. Bunlar:

e Yaya ulagimina duyarlilik

e Ucrete duyarhlik

e Rezerve park alam

e Paylasimli park alani

e Mobil uygulamalara yatkinlik
e Hedefe yakinlik

e Giivenlik

olup bu stratejilerin daha sik tercih edildigi, kullanicilarin bu stratejilere olan
ilgisinin daha &n planda oldugu ve bu stratejilerin kullanim agisindan daha uygun

olabilecegini beyan edilmistir.

Stratejiler AHP ¢alismasinda baslica kriterler olarak belirlenerek 12 uzmanin
katilim1 ile strateji stratejilerin  Onceliklendirilmesi ve se¢im caligsmalari

gerceklestirilmistir. AHP calismas1 ile yukarida belirtilen 7 strateji 12 uzmanin
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goriigiine sunularak Trabzon Ortahisar ilgesi i¢cin 1-9 6l¢eginde stratejinin dnem
derecesine gore degerlendirme yapmalari istenmistir. Burada belirlenen stratejiler
calismanin kriterleri olup hiyerarsik bir yap1 olusturulmustur. Olusturulan bu
hiyerarsik yapinin her seviyesi i¢in kriterlerin ikili karsilastirilmasi ve 6zelliklerinden
yararlanarak kriterlerin 6nem dereceleri belirlenmistir. Belirlenen kriterlere gore
alternatiflerin  ikili  karsilastirmast ve  Oncelikleri uzmanlar tarafindan
gergeklestirilmistir. Uzman tarafindan yapilan dnceliklendirme ¢alismasi sonucunda
elde edilen veriler ile uyum oram1 hesaplanmistir. Oncelik degerlerine gore
alternatifler siralanmis ve en yiiksek oncelik degerine sahip alternatifler segilmis ve
duyarlilik analizi yapilarak calisma tamamlanmistir. Calisma neticesinde Oncelik

siralamasi sirasi ile

Giivenlik,

Hedefe yakinlik,

Yaya ulasimina duyarlilik,
Ucrete duyarlilik,
Rezerve park alani,

Paylasimli park alani

N o ok~ w e

Mobil uygulamalara

yatkinlik seklindedir. Tez ¢alismasi neticesinde kullanicilar siirece dahil edilerek
strateji se¢imleri yapilmis, AHP yontemi ile uzman c¢alismasi gergeklestirilerek
belirlenen bu stratejiler kent icin Onceliklendirilerek otoparklar i¢in miidahale
alanlar1 belirlenmistir. Boylelikle geleneksel yontemin sinirlar disina ¢ikilarak yeni

ve kolektif bir yontem 6nerisinde bulunulmustur.

Park yonetimi stratejilerinin giiniimiizde planlama paradigmasinin geldigi
noktada giincel bir uygulama araci oldugu ve park yerlerinin kapasite, hacim,
kullanim, tiir ve isletme gibi pek ¢ok sorununa ¢6ziim iiretebilecek bir stratejiler
kiimesi oldugu goriilmektedir. Park yeri kapasitesinin ek tesis yaratmadan daha etkin
kullanilmak sureti ile arttirilmasina dayanan bu yaklasimin, 6zellikle Trabzon gibi
cografi 6zelliklere sahip ve dar arazi kullanim yapisi olan bdlgelerde verimli olacagi
degerlendirilmektedir. Yapilan anketlerden elde edilen gostergelere gore toplumun
gerek kiiltiirel aliskanliklar1 gerekse gilinliik yasam ritimleri sebebi ile daha kolay

uyum gosterecekleri Park Yonetimi Stratejilerinin bulundugu anlagilmistir.
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Secilen park yonetimi strateji ve uygulamalari, park yerlerinin daha efektif
kullanilmasini hedefleyen politika ve programlar iireten bir stratejiler grubundan
olusmaktadir. Park yonetimi stratejileri, ihtiyag duyulan park alani miktarim
azaltmakta, ekonomik, sosyal ve ¢evresel faydalar saglamaktadir. Otopark yonetimi
stratejileri, kisa vadede genellikle %5-%10 arasinda fayda saglasa da farkli
kombinasyonlar ve etkin uygulamalar sonucu uzun vadede %20-%40 aras1 verim
saglayabilir. Yeni tesisler yapmadan park yonetimi stratejileri ile kapasite yaratmak
daha az maliyetli olup hem zamansal a¢idan hem de ekonomik agidan olabilirligi
yiiksektir. Park yonetimi, kullanici servis kalitesinin arttirtlmasin1 ve segeneklerin
arttirllmasini sagladigi gibi ayn1 zamanda esneklik olgusunu da gii¢clendirerek daha
fonksiyonel topluluklarin olusmasina yardimci olmakta ve yeni kullanislara
alisabilme yetenegi ile beraber gelen yeni taleplere cevap verebilmektedir. Park
yonetiminin uygulanmasi sonucunda saglanmig olmasi gereken pek ¢ok kistas olup,
insanlara uygun park segeneklerinin olusmus olmasi ve kullanicilarin park sistemi

hakkinda etkin bir sekilde bilgilendirilebiliyor olmasi gerekmektedir.

Bahsi gegen ve uygulanmasi durumunda kent igi trafik sirkiilasyonuna olumlu
katkilar sunacagi diisiiniilen bu stratejilerin uygulanmast ve se¢iminde bir oncelik
hiyerarsisi belirlenmistir. Birinci 6ncelik; uzman goriisiiniin ve kullanici tercihinin
ortak oldugu stratejiler, ikinci oOncelik ise yalnizca uzmanlarin tercih ettigi
stratejilerdir. Birinci oncelikli stratejiler, kullanicilarin ve uzmanlarin ortak kararda
bulustugu stratejilerdir. Bahsi gecen bu stratejiler karar asamasinda ilk oncelik
verilecek stratejilerdir. Ikinci oncelikli stratejiler ise sadece uzman goriislerinden
yola cikilarak belirlenen stratejilerdir. Burada uzmanlar kentin yapisina, trafik
kiiltiriine, arz-talep dengesine ve mesleki bilgi ve deneyimlerine dayanarak tercih

etmis olduklar stratejilerin ikinci dncelikli sirada tercih edilmistir.

Bu onceliklendirme c¢aligmasi sonucuna gore birinci Oncelikli secilecek olan

stratejiler;

e Giivenlik,

e Yaya ulagimina duyarlilik,

e Hedefe yakinlik,

e Mobil uygulamalara yatkinlik

110



Ikinci 6ncelikli secilecek olan stratejiler;

e Konumsal Ucretlendirme,
e Park Et & Devam Et Sistemi,

e Bisiklet Kullanimi

oldugu goriilmiistiir. Biitiin bu caligmalarin ve se¢imlerin temelinde talep hesab1 yer
almaktadir. Matematiksel bir mantik iizerine oturtulan bu sisteme insan faktorii dahil
edilerek karar siirecinde daha gergek¢i ve uygulanabilir adimlarin atilmasi adina

hibrit bir yaklagim 6rnegi sunulmustur.

Ileriye yonelik caligmalar arasinda, onerilen stratejilerin kentsel planlama
caligmalarinda yer alan veya alacak olan planlama senaryolari {izerindeki etkilerinin
degerlendirilmesi, kentsel hareketlilik ve erisilebilirlik planlarinin tasariminda daha

ayrintili bir sekilde arastirilmasi faydali olacaktir.

Bu tiir bir hibrit yaklasimin sergilendigi tez c¢alismanin, gelecekteki
calismalar i¢in de ufuk agici bir baslangic olacagi ve 6zgiin katkilara sahip oldugu

diistiniilmektedir.
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7. EKLER

EKA

Otopark Yonetmeligi ve Bolge Otoparklar

Otopark standart ve kriterleri, Cevre ve Sehircilik Bakanligi’nin
22.02.2018/30340 sayili karar1 ile yayinlanan Otopark Yonetmeligi ile
belirlenmektedir. Bu yonetmelikle, yap1 ruhsati diizenlenecek binalarda araclarin yol
act1ig1 parklanma ve trafik sorunlarinin ¢oziimii i¢in otopark yapilmasini gerektiren
bina ve tesislerde otopark ihtiyacinin miktar, Sl¢li ve diger sartlarinin tespit ve
giderilme esaslar1 diizenlenmektedir. Yonetmelik imar kanununun 37. Ve 44.
maddelerine dayanmaktadir. Tablo 6.1’de Yyonetmelik kapsaminda yerlesim
alanlarinda otopark aranmasi gereken kullanim c¢esitleri ve bunlara ait en az otopark
miktarlar1 verilmistir.

Tablo 6.1 Yerlesim alanlarinda otopark aranmasi gereken kullanim ¢esitleri ve
bunlara ait en az otopark miktarlari
Kullanim Cesitleri Otopark Zorunlulugu
1- Meskenler Her daire i¢in
2- Ticari Amagh Binalar
Her bagimsiz béliim i¢in en az 1 adet olmak
kaydiyla 30 m” i¢in

Diikkan, Magaza, Banka

Market, Siipermarket 20 m” icin
Alisveris Merkezi 35 m’ i¢in
. : Her bagimsiz boliim i¢in en az 1 adet olmak
Biiro Binalar 7. .
kaydiyla 40 m” i¢in
Sauna ve Hamam 35 m’ igin

3- Konaklama Tesisleri (ilgili mevzuatinda aksi belirtilmedigi durumda)
3 oda i¢in (Emsale dahil alan1 10.000 m~'den

Oteller (4 ve 5 yildizl1 i¢in) fazla olanlarda ayrica 1 adet yiikleme bosaltma
alant ayrilir)
Oteller (Digerleri) 5 oda i¢in
Moteller Oda sayisinin %80' kadar
Hosteller 5 oda i¢in
Tatil Koyleri 4 oda i¢in
Apart Oteller 2 linite i¢in
Pansiyonlar 4 oda icin
Termal Tesisler 4 oda i¢in
Kampingler | {inite igin
Kirsal Turizm Tesisleri 4 {inite i¢in
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4- Yeme, I¢cme, Eglence Tesisleri

Gece Kuliibii 20 m”icin
Gazino 20 m” icin
Diskotek 20 m” icin
Diigiin Salonu 20 m”icin
Birahane 20 m”icin
Bilardo Salonu, Internet Cafe, 30 m? icin
Kahvehaneler §
Digerlerinden Her Biri i¢in 30 m” icin
Lokanta, Pastane, Firin 30 m?icin
5- Sosyal, Kiiltiirel ve Spor Tesisleri
Konferans Salonu 10 oturma yeri i¢in
Tiyatro- Sinema 10 oturma yeri i¢in
Kiitiiphane 30 oturma yeri igin
Kapali Yiizme Havuzu 100 m” ya da 20 oturma yeri icin

20 oturma yeri i¢in (Tribtinli tesislerde ayrica 500

Agilcve Kapali Spor Salon oturma yeri i¢in | otobiis park yeri ayrilir)

6- Fuar, Kongre ve Sergi Kapasitenin %10'u oraninda (Ayrica en az 1 adet
Merkezleri yiikleme bosaltma alani)
7- Egitim ve Sosyal Tesisler
Universite ve Yiiksek Okullar 200 m” i¢in
{1k ye Orta Ogrenim Kurumlari 300 m” i¢in
Ozel Okul, Kuran Kursu 300 m’ i¢in
Ogrenci Yurtlar1 ve Kresler 400 m” i¢in
Her tiirde yayim egitim ile 6gretim 300 m2icin
urumu

Huzur Evleri Yasli Bakim ve 300 m” icin

Kaynak: (Otopark Yonetmeligi 2022)
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EKB

TS 10551 Sehir ici Yollar — Otolar icin Otopark Tasarim Kurallar

Sehir i¢i yollarda otomobiller ve dis dl¢iileri otomobil Slgiisiine uyan araglar
icin yol kenari, yol dist otopark ve kapali garajlarin tasarim kurallarim
kapsamaktadir.  Aralik  1992’de  asagidaki  kaynaklardan  yararlanilarak

olusturulmustur.

Parking, The Eno Foundation of Highway Traffic Control Connecticut, ABD
Traffic Engineering F.D.Hobbs, England

Zoning, Parking and Traffic Eno Foundation, ABD

Parking in Town Centres, HMSO, Londra

Urban Traffic Engineering Techniques HMSO, Londra

Traffic Engineering+Control, Londra

CP 201-202 Planing Studio 79/80 fail ODTU Mimarlik Fakiiltesi Sehir ve Bolge Planlama,
bastlmamis notlar, Ankara

Konu, tarif ve kapsamlar1 altinda park etme, acili park etme, bina otoparki,
parkmetre oto, otopark ve birim park alan tarifleri yapilmistir. Tasarim kurallari, yol

kenar1 otopark tasarim kurallar1 (yol kenari otoparkinin yapilabilecegi yollar, parkmetreli

yol kenari otoparki, parkmetre tasarimi, birim park alaninin belirlenmesi, yol kenarina paralel park

etme, yol kenarina agili park etme, yol kenarina dik acili park etme, park etmede park agisi segimi,
orta refiijde park etme, park etme sekline gore dlgiiler) yol dis1 otoparka (genel kurallar, otopark
giris ¢ikis), garajlar (genel kurallar, rampalar, garaj girisi rezerv alan, kat yiiksekligi) olmak

lizere ii¢ temel alanda incelenmistir.
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EKC

Otopark Yonetmeligi ve Bolge Otoparklari

T.C. Cevre, Sehircilik ve Iklim Degisikligi Bakanligi’nin Otopark
Yonetmeligi’nde yaptig1 yenilikler yeni ve farkli teknik ve planlama parametrelerini
giindeme getirmektedir. Ozellikle Bélge Otoparklarinin gelecekte siklikla basvurulan
bir uygulama tiirii olacag1 ve yayginlasacagi anlasilmaktadir. Bolge otoparklari, bir
sehir veya bolgenin mevcut ve gelecekteki sartlari ile ihtiyaglarimin goz Oniinde
bulundurularak imar planlar ile belirlenen ihtiyaca gore acik, kapali ya da kath
olarak belediyeler veya diger kamu kuruluslar1 ve 6zel kisiler tarafindan yapilan ve
isletilen otoparklar olarak tanimlanabilir. Bolge otoparklarinin diizenleme esaslari
Otopark Yonetmeliginin 6.maddesinde verilmistir. Bolge otoparklar i¢in ise; 5216
sayili  Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu'nda yapilan degisiklik  Otopark
Yonetmeligi'nde detaylandirilarak bundan boyle "bdlge otoparki" bedelini toplama
ve bu otoparklar1 yapma gorevi ilge belediyelerine verilmis olup ilge belediyelerine

bedel alinan otoparklari en ge¢ 3 yil icinde yapma zorunlulugu getirmistir.

Bolge otoparklariin, ¢ekirdek ve etkilesim alani disinda kalan konut
bolgelerinde ve merkez etkilesim alanlart igerisinde belirlenecek uygun yerlere
yiirlime-erisim mesafelerinin, toplu tasima olanaklarin, aktif ulasim olanaklarinin
ve ayrica egimin de dikkat alinarak planlanmasi Onerilmektedir. Komsuluk
tinitelerinde otopark ihtiyacinin ve bolge otoparklarinin yerlerinin belirlenmesinde
uyulmasi Onerilen parametreler 6 asamali bir yaklasimla olusturularak asagida
verilmistir.

1) Yol kademelenmesinin belirlenmesi

- Adalarm etrafindaki yollarin tiirii, proje hiz1 ve genisligi bilinmelidir.

- Buna gore otoparkin konumu ve tiiriiniin belirlenmesini etkilemektedir

2) Unite sinirlarmin belirlenmesi

- Adalarin ve parsellerin belirlenmesi

- Yirime mesafeleri, toplu tasima mesafeleri ve aktif ulasim
olanaklarinin degerlendirilmesi
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3)

belirlenmesi

4)

5)

belirlenmesi

6)

Emsal ve TAKS degerlerinden iinitedeki niifusun hesaplanmasi
Unite 6zelliklerinin belirlenmesi

Uniteyi olusturan bolgenin ve adalarin 6zelliklerinin tespit edilmesi
Demografik 6zelliklerin degerlendirilmesi

Sosyal, kiiltiirel ve mekansal karakteristiklerinin degerlendirilmesi

Imar planlarma gére niifusun/daire sayisinin ve ara¢ sayilarinim

Mevcut Otopark sayisinin hesaplanmast

Unite 6zelliklerine dayali olarak otopark tiiriiniin belirlenmesi
Acik otopark

Kapal1 otopark

Katl otopark

Mekanik otopark

Unite icinde otopark alaninin mevkii

Yirlime mesafeleri ve c¢evresel Ozellikler gozetilerek konumun

Otopark alaninin hesaplanmasi

20m?2 arag basina

Bolge otoparklarinin planlanmasina yonelik 6rnek bir planlama yaklasimi
Sekil 6.1°de sematik olarak sunulmustur.
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Sekil 6.1 Bolge otoparklarinin planlanmasina yonelik 6rnek sema

Bolge otoparklarina yonelik yapilan degisikliklerin yan1 sira komsu
parsellerin anlagsmasi ve maliklerin muvafakati halinde bitisik olan bahgelerin,
aradaki duvar kaldirilmak suretiyle ortak otopark olarak kullanilabilmesi imkani
getirilmistir. Parselinde otopark yapamayan yapilar i¢in 1000 metre yarigapindaki
baska bir binadan, arsadan ya da varsa ticari otoparktan tapuya serh konmak suretiyle
otopark yeri temin edebilme imkani saglanmistir. Elektrikli araglarin otoparklar

icerisindeki kapasitesinin arttirilmasi ile ilgili yeni diizenlemeler bulunmaktadir.
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