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Otopark sorunu giinliik hayatta sik karsilasilan ve ulasimin ayrilmaz pargasi olan
onemli bir sorundur. Otopark sorununun temeli yalnizca park yeri eksikligi degil, aym
zamanda park yonetim eksiklikleridir. Dogru park yonetim politikalar: ile park yerlerinin
etkin kullanim1 sayesinde park sorunu azaltilabilmektedir. Otopark uygulama politikalar

icin ulagim altyapisi ve ¢gekim merkezleri birlikte analiz edilmelidir.

Bu c¢alismada otopark sorunu, ulasim altyapisi ve ¢cekim merkezleri gercevesinde,
Cografi Bilgi Sistemleri ile biitlinciil olarak analiz edilmistir. Analizler sonucunda ulasimla
entegre otopark politikalari onerilmistir. Calisma kapsaminda; otopark, ulagim ve trafik
cekim merkezlerine ait mahalle bazli iliskisel cografi veri tabani1 kurulmustur. Yol iistii park
icin uygun olan yollar analiz edilmistir. Mahalle bazli, yol {stii park kapasiteleri (paralel
parklanmaya bagli) hesaplanmistir. Ag Analizlerinden “Servis Alan Analizi” kullanilarak,
mabhallelerin toplu tasima ve bisiklet ulasim1 bakimindan erisebilirlikleri analiz edilmistir.
“Servis Alan Analizi” ile ¢ekim merkezlerinden 250 m yiiriime mesafesinde kalan alanlar
analiz edilmistir. Bu alanlarin i¢inde kalan yol dis1 park alanlar1 ve yol iistii park kapasiteleri
sorgulanmistir. Ayrica toplu tasima erisebilirligi ve bisikletle ulasim erisebilirligi de
sorgulanabilir olmustur. Almanya’da kullanilan ve tiim diinyada kabul goren otopark ihtiyaci
hesaplama yontemi ile Canakkale ili Merkez ilge mahallelerinin otopark ihtiyaglari

hesaplanmustir.

Anahtar Kelimeler: Otopark, Ulasim, Cografi Bilgi Sistemleri, Mekansal Analiz,

Servis Alan Analizi



ABSTRACT

ANALYSIS OF THE PARKING PROBLEM OF THE CENTRAL DiSTRICT OF
CANAKKALE WITH THE GEOGRAPHICAL INFORMATION SYSTEM (GIS)
AND SOLUTION SUGGESTIONS

Seda ASLAN
Canakkale Onsekiz Mart University
School of Graduate Studies
Master of Science Thesis in Geographical Information Technologies
Advisor: Asst. Prof. Umut AYDAR
01/24/2022, 90

Parking problem is an important problem that is frequently encountered in daily
life and is an an inseperable part of transportation. The root of the parking problem is not
only the lack of parking, but also the parking management deficiencies. Thanks to the correct
parking management policies and the effective use of parking spaces, the parking problem
can be reduced. Transportation infrastructure and attraction centers should be analyzed
together for parking enforcement policies. In this study, the parking problem is analyzed
holistically with Geographic Information Systems within the framework of transportation
infrastructure and attraction centers. As a result of the analysis, parking policies integrated
with transportation have been proposed.

Within the scope of the study, neighborhood-based relational geographic database
of parking, transportation and traffic attraction centers has been established. The roads
suitable for on-street parking were analyzed. Neighborhood-based, on-road parking
capacities (based on parallel parking) were calculated. By using "Service Area Analysis"
from Network Analyzes, the accessibility of neighborhoods in terms of public transportation
and bicycle transportation was analyzed. With the "Service Area Analysis”, the areas within
walking distance of 250 m from the attraction centers were analyzed. Off-road parking areas
and on-road parking capacities within these areas were queried. In addition, public transport

accessibility and bicycle transport accessibility were also inquirable. The parking needs of



the central district neighborhoods of Canakkale were calculated with the method of

calculating the parking needs, which is used in Germany and accepted all over the world.

Keywords: Parking, Transportation, Geographical Information Systems, Spatial

analysis, Service Area Analysis
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BIiRINCIi BOLUM
GIRIS

1.1. Otopark Sorunu Nedir

Glinlimiizde niifusun hizla artmasi ile birlikte yerlesim alanlari da giderek
genislemektedir. Ozellikle niifusu hizla biiyiiyen illerin sehir merkezlerindeki yerlesim
alanlarmin yetersizliginden kaynakli sehirlesme merkez disina dogru biiyiimektedir. Bu
durum ise insanlarin ikamet ettikleri yerlerden is yerlerine veya sehir merkezlerinde bulunan
AVM, restoran, kamu kurumlar1 gibi ¢ekim merkezlerine gitmelerini mesafe ve zaman
acisindan olumsuz etkilemektedir. insanlar gerek toplu tasima duraklarmin yasadiklari
yerlere ya da varacaklar1 yerlere uzak olmasindan kaynakli gerekse toplu tasima araglarini
yeteri kadar konforlu bulmamalarindan kaynakli giin icerisinde kisisel otomobillerini
kullanmay1 tercih etmektedirler. Bu durum hem trafikteki ara¢ sayisinin artmasina hem de

otopark sorununun olugsmasina neden olmaktadir.

Otopark sorunu en sade hali ile bir bolgedeki otopark arzinin otopark talebinden az
olmas1 durumudur (Uyur, 2015). Ancak otopark sorununa yalnizca park yeri yetersizligi
olarak bakilmamalidir. Park yeri yetersizliginin yam1 sira mevcut park yerlerinin iyi
yoOnetilmemesi veya kullanict kaynakli hatalar da gz oniinde bulundurulmalidir. Ciinkii
insanlar iicretsiz ve erisimi daha kolay olan yol iistii parklarim tercih etmektedirler. Ozellikle
kisa stireli parklar diisiiniildiigiinde katli, kapali otoparklar yerine yol {istline park etmek
stirliciiler tarafindan daha uygun goriilmektedir. Yol iistii parklarinin iicretsiz olmasi buralara
park etmeyi daha cazibeli hale getirmektedir. Bu durum da bolge civarindaki katli, kapali

hatta acik otoparklarin bile verimsiz kullanilmasina sebep olmaktadir.

Otopark sorununa yalnizca siiriicii sorunu olarak bakmakta eksik kalmaktadir. Ciinkii
stiriiciilerin yarattig1 arama trafigi, kuralsiz park etmeleri ¢evreyi ve ¢cevredeki diger insanlari
da olumsuz etkilemektedir (Uyur, 2015). Otopark sorunu meydana geldigi bolgede kimleri
ilgilendirir, kimlere hangi agidan sorunlar yaratir seklindeki sorularin cevabini bulmakta

¢Oziim liretme asamalarinda 6nemli olacaktir.

Otopark sorununun biiyiikligiinii sayisal verilerle ifade etmek sorunu daha somut
gormemizi saglayacaktir. Araglarin park halinde olmasi da ulagimin bir pargasidir. Hareket

halindeki her arag belirli bir zamandan sonra durma gereksinimindedir. Bir yilda 8760 saat



vardir. Her yil bir aracin ortalama olarak 10.000 km yol aldig1 varsayilirsa ve ortalama hiz
da 40 km/saat kabul edilirse, toplam hareket zaman1 250 saat olacaktir. Bu durumda tasitlar
yilda 8510 saat park etmis olacaklar. Bu da otopark sorununun iizerinde durulmas: gereken

bir konu oldugunu en somut haliyle gostermektedir (Gokdag ve Yarbasi, 2002).

Otopark probleminin iyi tanimlanmasi, dogru stratejiler ortaya koyabilmek agisindan
gereklidir. Bir bolgede otopark sorunu séz konusu ise, bu sorunun meydana gelis seklini,

yerini ve zamanini dogru saptamak sorun ¢éziimiinde 6nemlidir (Okubay, 2008).

1.2. Otoparklarda Arz ve Talep

Bir bolgede otopark ihtiyacinin olup olmadigini ya da biiytikliigiinii tespit edebilmek

icin oncelikle oradaki mevcut otopark durumunu ve talebini belirlemek dnemlidir.

e Otopark arzi: Bélgede mevcutta kullanilmakta olan kapali-acik, fonksiyonel ve
yol iistli parklanmalarinin tamamudir.

e Otopark talebi: Farkli kullanicilarin olusturdugu otopark i¢in gerekli olan

alandir.

e Otopark ihtiyaci: Otopark talebinin otopark arzindan biiyiik oldugu durumlarda

otopark ihtiyact meydana gelmektedir. Bu durumu formiil ile ifade edecek

olursak, otopark ihtiyaci1 = otopark talebi — otopark arz1 seklinde belirlenebilir.

Otopark arz1 bdlgede mevcut olan otoparklarin kapasitelerinin incelenmesiyle bulunur.
Ancak otopark talebini belirleyebilmek i¢in tek yonlii bakmak bolgedeki park talebini eksik
belirlememize sebep olabilir. Otopark talebi bir¢ok cevresel etken, kullanic1 aligkanliklart ya

da bolge sakinleri tarafindan farklilik gostermektedir.

Kentte otopark talebi kentin bolgeleriyle ve islevleriyle yakindan iliskilidir. Kentteki
otopark talebine bakarken bolgeyi merkezi bolge, merkeze yakin ara bolgeler ve kent
merkezine uzak olan ¢eper bolgeler olacak sekilde siniflandirmak gerekir. Daha sonra bu
bolgelerin 6zelliklerine bakarak nasil bir otopark talebi olustuguna bakilabilir. Yine kentsel
bir alanda otopark talebi belirlerken bakilmasi gereken 3 temel durum sdz konusudur.

Bunlar; Alan kullanimi, motorlasma orani, toplu tasima araglarinin hizmet kalitesi (Kuntay,
2009).



Bir baska otopark talep yaklasiminda ise, sabit ve degisken talepler seklinde bir
siiflandirma yapilmistir. Sabit talep, bolgenin konut(gece) talebini ve is yeri (gilindiiz)
talebini ifade etmektedir. Konut talebi aksam 18:00’den sabah 06:00’a kadar olan siireci
kapsarken is yeri talebi ise 06:00-18:00 arasin1 kapsamaktadir. Dinamik talepler ise, konut
ve is yeri gibi sabit talep disinda kalan is takibi i¢in gelenlerin, hastane ve sosyal aktivite i¢in

gelenlerin olusturdugu park talebidir (Aydinoglu, 2015).

Tablo 1

Otopark talebini etkileyen faktorler (Litman, 2016)

Faktor

Tanim

Cografi Konum
Konut Yogunlugu
Istihdam Yogunlugu

Karma Arazi Kullanimi

Erisilebilirlik

Arag Paylagimi

Yiirtinebilirlik

Demografik Yapi

Gelir

Ucretlendirme

Otopark ve Hareketlilik Y6netimi

Planlanmis Saat

Acil Durum Planlamasi

Bir bolgedeki arag sahipligi ve kullanim oranlar1
Doniim / hektar bagina konut veya konut sayist
Donilim basina ¢alisan sayist

Birbirlerine yiirlime mesafesindeki ¢esitli arazi
kullanimlari

Yakindaki toplu tasima hizmeti siklig1 ve kalitesi

Etrafta bir araba paylagim hizmetinin bulunup
bulunmadigi

Yirime ortami kalitesi

Bolge sakinlerinin veya siiriiclilerin yas1 ve
fiziksel kapasitesi

Bolge sakinlerinin ve bolgede calisanlarin
ortalama geliri

Ucretlendirilen otoparklar

Park etme ve hareketlilik programlarmin
olusturulmasi

Bir park tesisinin yilda dolu olabilecegi saatler

Gerekli durumlarda uygulanmasi i¢in olasi
¢Oziimlerin belirlenmesi




Tablo 1’de goriildligli tizere parklanmada talebi etkileyen birgok faktor
bulunmaktadir. Otopark yeri planlarken bolgeye ait bu veriler goz Oniinde
bulundurulmalidir. Ozellikle erisebilirlik ve yiiriinebilirlik kavramlari otopark planlamada
geri planda kalmamasi gereken kavramlardir. Bolgedeki erisebilirlik ve yiiriinebilirlik
oOlgiilerek daha uygun ve kullanigh otopark yonetim politikalar1 dnerilebilir. Otopark tesisi
yapmak her zaman kesin ¢dziim iiretmede yeterli olmayabilir, hatta bu durum sinirli olan
arazi kaynaklarimizin da tiikkenmesine neden olacaktir. Gerekli iicretlendirme politikalar1 ve
park et devam et uygulamalar1 ile de sorun ¢oziilebilecekse Oncelikler bu parametreler

uzerinde olmalidir.

Otopark talebini etkileyen faktorler goz oniinde bulundurulup ve park yeri kullanicisinin
algis1 da dikkate alinarak bir metodoji gelistirmek ve bu metodoji c¢ercevesinde park
analizleri yapmak daha dogru sonuca gétiirecektir. Gegmiste yapilan bazi ¢aligmalarda park
yeri analizi i¢in farkli parametreler kullanilmis ancak kiiresel anlamda uygulanabilecek

standart tedbirler sunulamamistir (Parmar vd., 2020).

Tablo 2

Cesitli arazi kullanimlari i¢in en yogun park etme siireleri (Litman, 2020)

Hafta Ici Aksam Hafta Sonu
Bankalar ve kamu kuruluslar1 ~ Oditoryumlar Dini kurumlar
Ofisler ve diger is merkezleri ~ Bar ve gece kuliipleri Parklar

Park et ve devam et tesisleri Toplant1 salonlari Aligveris merkezleri
Okullar, kresler ve Restoranlar Magazalar
tiniversiteler

Fabrikalar ve dagitim Tiyatrolar

merkezleri

Hastaneler ve diger saglik Oteller

merkezleri

Profesyonel servisler

Tablo 2’de arazi kullanimlari ile park etme arasindaki iliski verilmistir. Is yerlerinin
ve kamu kurumlarinin olusturdugu talebin hafta i¢i oldugu goriilmektedir. Aksamlari ve

hafta sonlar1 ise daha ¢ok sosyal aktivitelerin 6n planda oldugu park talebi goriilmektedir.



1.3. Otoparklar Hakkinda Genel Bilgi
1.3.1. Otopark Nedir

Otoparklar ile 1ilgili analizler yapabilmek icin oOncelikle otoparki, otopark
siiflandirmalarini ve otoparklara ait terimleri iyi tanimlamamiz ve anlamamiz gerekir.
Yapilacak analizler ve gelistirilecek stratejiler de bu tanimlamalar c¢ergevesinde
gerceklesmektedir. Otoparki 6lgmemize ve anlamlandirmamiza yarayan bazi dlgiitler vardir

bunlar analizlerimizi yorumlamaya 6nemli katk: saglar.

Duraklama, araglarin insan veya esya indirip bindirme amacl kisa stireli durmasidir.
Park etme ise araglarin duraklamasi gereken durumlar disinda daha uzun siireli

birakilmasidir. Park yeri, araglarin park etme aninda birakildiklar agik veya kapali alanlardir

(KGM,1997)

TSE 10551°de otopark, herkesin kullanimina agik yerlerde araclar i¢in ayrilmis yol
kenar1 ve yol dis1 olmak iizere iki ¢esidi bulunan tesisler olarak agiklanmigtir (TSE,10551).

1.3.2. Otopark Tiirleri

Konumlarina gore otoparklar yol iistii ve yol dis1 otoparklar olmak tizere 2’ye ayrilir.

Yol Ustii Otoparklar

Yol kenar1 otopark: olarak da adlandirilan bu otoparklar, tasit veya yaya yolu iizerinde,
ceplerle ayrilan alanlarda veya orta refiijde olacak sekilde yol kenarinda konumlanmig
otoparklardir. Kullanim siiresi sinirsiz ya da siirlt olabilir. Kullanimmnin sinirli olmasi
durumunda devreye parkmetreler girmektedir. Bu sayede bu tiir parklarin {icretleri

parkmetreler ile alinmaktadir (TSE,10551).
Yol kenar1 parklar1 3’e ayrilir. Bunlar;

e Paralel park
e Acilipark
e Dik agili park

Park ag1s1 biiyiidiikge mevcut yol lizerine daha fazla ara¢ park yeri saglanabilmektedir.

Ancak agil1 parklarin trafige olumsuz etkisi paralel parklanmaya gore daha fazladir. Paralel



parklanmada bir yol boyunca daha az park yeri saglanirken yolda kapladigi genislik agili

parklanmalara gére daha azdir. Boyle bir durum s6z konusu iken yol {izerlerinde nasil bir

parklanma planm1 yapilacagi konusunda oncelikler belirlenmeli ve hangisinin daha

onemli olduguna karar verilmelidir (Haldenbilen vd., 1999).

Paralel park, yol kenarina paralel konumlanan park tiiriidiir. Yol kenarina paralel park
edilme halinde birim park alanina giris ¢ikista manevra genisligi, agili park etmeye gore
azalacagindan yol boyunca birim park adedi azalacaktir. Bu yiizden yolun durumu ve
ihtiyact géz oniinde bulundurularak paralel parklanmaya karar verilmelidir (TSE,10551).
Sekil 1°’de TSE 10551°de verilen paralel parklanma i¢in yol tstii park tasarim oSlgiitleri

goriilmektedir. Sekil 2°de ise paralel parklanmaya 6rnek verilmistir.

Enaz 60

Kenar

Sekil 2. Yol iistii paralel parklanma

Acilt park, yol kenarima agili park etme durumunda, ac1 ne kadar biiyiik olursa birim
park alanina giris ¢ikista manevra genisligi azalacagi icin, manevra yapan aracin yola
cikisinda yoldaki trafigi aksatmayacak sekilde yeterli yol genisligi varsa yol kenarina agili
park tesis edilmelidir. A¢ili park etme yol kenarina 30, 45 veya 60 dereceli olmaktadir. 30

ve 45 derecelik acili parklarda araclarin 6n kapisinin agilmasi halinde diger park eden



araglara kapmin ¢arparak zarar verme ihtimali disiiniildigiinde 45 dereceli park tercih
edilmelidir (TSE,10551). Sekil 3’te 30 dereceli parklanmaya ait Olgiiler, Sekil 4’te 45
dereceli parklanmaya ait Olgiiler, Sekil 5’te 60 dereceli parklanmaya ait oOlgiiler

gosterilmektedir. Sekil 6’da ise Canakkale Mehmetcik Bulvarinda yol iistiinde ve orta

refiijde yapilan acili parklanma goriilmektedir.

— Kenar

Kenar

Sekil 5. 60 derece parklanmada park oSlgiileri (TSE,10551)
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Sekil 6. Canakkale Mehmetcik Bulvari yol iistii ve orta refiij acili park

Dikey park, yani yol kenarina 90 dereceli yapilan parklardir. Diger acil1 parklara gore
kapasite agisindan daha ytiksek verim saglar. Ancak yol hacminden ise daha fazla kistig1 i¢in
trafik acisindan ¢okta uygun goriilmeyen bir park tiiriidiir. Cok genis yollarda trafigi
etkilemeyecek sekilde tercih edilebilir. Sekil 7°de TSE 10551°de verilen dik parklanma i¢in
Olgiiler gosterilmektedir. Sekil 8’de ise Canakkale’de bir yol lizerinde bulunan dikey

parklanma 6rnegi gosterilmektedir.

Kenar

SINE

13.0

Sekil 7. Dik parklanma (90 derece) dlgiileri (TSE,10551)

Sekil 8. Canakkale Ziveriye Sokak dik parklanma
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Yol kenari parklari, kullanimi en rahat olan ve en ¢ok tercih edilen park tiirtidiir. Ayn
zamanda iicretsiz olmasi da buralarda parklanmay1 daha cazip hale getirmektedir. Siiriiciiler
hem iicretsiz hem de varacaklar1 yerlere mesafe olarak yakin olmasindan kaynakli yol iistii
parklanma egilimindedirler. Park sorunlarinin talep yogunlugu ve mevcut park yeri
yetersizliginden kaynakli oldugu bilinmektedir. Ancak giderek artan niifus ve paralelinde
artan ara¢ sayilarina bakildiginda park ihtiyacin1 yalnizca yol dis1 otoparklarla saglamak
gelecekte miimkiin olmayacaktir. Ozellikle iyi bir yol {istii park planlamas ve iicretlendirme
politikalar1 park taleplerinin yonetilmesine biiyiikk katki saglamaktadir. Varilacak yere
erisebilirlik agisindan en rahat kullanim sunan yol istii parklarin dezavantajlar1 vardir.

Bunlar;

e Yol lizerinde, yol kenarinda yapilan parklanmalar yolun kapasitesini diisiiriir ve
trafik yogunlugunu arttirir.

¢ Yol kenarinda park eden araclar yan seritten gecen hareket halindeki araglarin hizinm
da olumsuz etkilemektedir. Park halindeki araglarin yola ¢ikmasi, aractan inen

siiriiciiler araglarin hizina olumsuz etmektedir(Ozdemir, 2006).
Yol iistli park yonetimine iliskin dikkat edilmesi gereken temel ilkeler vardir. Bunlar;

e Yol iistii park yonetiminde birbirini tamamlayan bir¢ok ihtiya¢ dikkate alinarak
biitiinleyici bir ¢6ziim sunulmalidir. Ciinkii yol iistii parkinda otomobiller, toplu
tagima araglari, yiik indirme-bindirme araglari, servis araglari, bisiklet park yerleri ve
yaya yollarini kapsayan ve bunlarla da sinirli olmayan bir kullanim ¢esitliligi vardir.

e Ucretlendirme gerekli durumlarda yol dis1 park yerlerini kullanmaya tesvik etmelidir.

e Yol istii park yerlerinde kisa siireli parklara imkan verilirken uzun siireli
parklanmalarda yol dis1 parklar kullanilmalidir.

e Yol dis1 park ticretlerinin 6demelerinin hizli ve kolay yapilabilmesi i¢in kredi karti,
makineler vb. otomatik islemlere 6ncelik verilmelidir.

e Yol iistii park sirkiilasyonun artirilmasi ve buralardan giin boyu maksimum fayda
saglanabilmesi i¢in iicret politikalar1 6nemlidir.

e Yol ustii park yonetiminde ve denetimlerinde teknolojik araclar kullanilmalidir.

(Tozluoglu, 2017)



Yol Dis1 Otoparklar

Yol dis1 otoparklari biiyiik magazalarin 6n ve arka bahgelerine, binalarin bodrum katlarina,
is merkezleri etrafindaki bos alanlara, toplu ulasim istasyonlari, havalimani, otobiis
terminalleri gibi yerlere ya da toplu ulasim araglarinin ulasamadigi sanayi alanlar1 gibi
yerlere konumlandirilabilir. Yol dis1 otoparklari agik, kapali, ¢ok katl garajlar seklinde tesis
edilebilirler (TSE,10551).

Yol dis1 agik ve kapali otoparklarda park giris ve ¢ikislarinin trafik akimini bozmayacak
sekilde planlanmas1 6nemlidir. Arag giris ¢ikislarinin direkt anayola baglanmasini 6nlemek
amaci ile park yerlerini kullanacak araglara ek seritler saglanmalidir. Bu tiir otoparklar

kavsak yakinlarinda olmamalidir (Ozdemir, 2006).

Yol dis1 otoparklarinda yiirlime mesafesi, niifusu 250 000’den kii¢iik kentlerde 250 m’den,
daha biiyiik niifuslu kentlerde ise 500 m’den fazla olmamalidir. Yiiriime mesafesinin 750
m’yi astig1 durumlarda toplu tasima araglar1 ya da servisler gibi ulasim araglar ile otopark
isletimi desteklenmelidir. Aym1 zamanda yol dis1 otoparklarinin verimli olabilmesi igin
otopark konumu, ¢evresi, otoparklara ulagim ve giris-cikis kolayligi, otoparkin isletim plani,
topografyasi, aydinlatmasi, emniyeti olduk¢a onemlidir ve dikkate alinmalidir. Yol dist
otopark alan1 olarak secilen bolgelerin gelecekte park talebinin artmasi durumunda kath

otoparka ¢evrilmeye uygun kosullarda olmasi gereklidir (TSE,10551).

Yol dis1 otoparklar acik, kapali, zemin alt1 veya iistiinde ¢ok katli garajlar olarak tesis
edilebilir (TSE,10551). En genel hali ile ise yol dis1 otoparklar 2 farkli gesitte bulunmaktadir.

Bunlar;

e Acik otoparklar
e Kapali1/ Kath otoparklar

Acili otoparklar, yol disi otoparklar arasinda en ¢ok tercih edilen otopark tiiriidiir.

Buralardaki otoparklarda agili veya dik parklanmalar yapilmaktadir.
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Sekil 10. Canakkale iskele meydaninda bulunan agik otopark

Kapal1 otoparklar, 6zellikle giindiiz niifusun sehir merkezlerinde hizla artmasi ve ¢ekim
merkezlerinden kaynakli park taleplerinin karsilanmasinda agik otoparklardan daha fazla arz
saglayan otopark tiirleridir. Kapali otoparklar gliniimiizde yer alt1 ve yer iistiinde ¢ok katli
otopark seklinde yapilmaktadir. Katli otoparklar parklanmanin genis bir alana paralelde
yayilmasini degil diiseyde park talebini karsilamay1 saglar. Bu durum ise gliniimiizde gerek
arazi kaynaklarimizin kisith olmasindan kaynakli gerekse arazi fiyatlarinin yiiksek fiyath

olmasindan kaynakli hem maliyette kazang saglar hem de siirdiiriilebilir park arzi saglar.

Cok kath kapali otoparklarda park etmede gececek siire dikkate alinarak en fazla 5 kat
olmasi tercih edilmelidir. Katlar aras1 gegis ise rampa veya asansorler kullanilarak mekanik

olarak saglanmalidir. Ayrica acil durumlar i¢in merdiven de bulunmalidir (TSE,10551).
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Sekil 12. Yeralt1 katl otoparki
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1.4. Otopark Yonetmeligi ve Tasarim Kriterleri
1.4.1. Otopark Yonetmeligi

Otopark yonetmeligi 3194 sayili imar Kanunu’nun 37. Ve 44. Maddelerine
dayanilarak hazirlanmigtir. Bu yonetmeligin esas amaci, yonetmeligin yiirtirlige girdigi
tarihten sonra yap1 ruhsati diizenlenecek binalarda araglarin yol agtig1 parklanma ve trafik
sorununu ¢ozmek i¢in otopark yapilmasi gerekli olan bina ve tesisler tespit edilerek bu
yerlerde otopark ihtiyacinin miktar, Sl¢ii ve diger sartlarinin belirlenmesi ve giderilmesi

esaslar1 diizenlenmektedir.
» Yonetmelikte bulunan bazi genel tanimlar:
Acik Otopark: Tek katli ve 6 m?yi gegmeyen otoparklardir.

Ada I¢i Otopark: Otopark kullanimina uygun imar adalarinda veya kullaniminin uygun
olmas1 durumunda binalarin arka bahgelerinde, imar planlarinda yapilan le ilgili parsellerin

ortak kullanimina yonelik diizenlenen otoparklardir.

Bina Otoparklart: Bir binay1 kullanan kisilerin araglarmin park ihtiyacini karsilamak
amaci ile binanin i¢inde veya binanin oturdugu parselde agik veya kapali olarak diizenlenen

otoparklardir.

Bolge Otoparklar1 ve Genel Otoparklar: Bir sehir veya bolgenin mevcut ve gelecekteki
park ihtiyaclar dikkate alinarak imar planlari ile diizenlenen ve ihtiyaca gore acik, kapali ya
da katli olarak belediyeler, diger kamu kuruluslar1 ve 6zel kisiler tarafindan yapilan ve

isletilen otoparklardir.

Birim Otopark Alani: Bir aracin park etmesi i¢in gerekli olan manevra alanlar1 dahil

toplam park alanidir.

» Otoparklar ile ilgili Genel Esaslar (Madde 4):
e Binay1 kullananlarin park ihtiyaci bina i¢inde veya binanin bulundugu parsel
i¢inde karsilanmas1 zorunludur.
e Binalarin imar plant ve mevzuat hiikiimlerince belirlenen bahge mesafeleri
otopark alan1 olarak kullanilamaz.
¢ Bina ihtiyac1 dogrultusunda yapilan otopark alanlari, Kat Miilkiyeti Kanununca

ortak alan olarak yonetilir.
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Binek otomobiller i¢in birim park alant manevra dahil en az 20*’dir. Kamyon ve
otobiisler i¢in ise manevra alani hari¢ en az 502 lizerinde olmalidir.

Imar plan1 ve parselasyon planlarinda yapilan imar parselleri otopark yapimi igin
uygun parseller olmalidir.

Otopark ihtiyac1 kismen veya tamamen parselinde karsilanamadiginda, komsu
parsellerde ortak otopark kullanimi ile karsilanabilir. Ancak bu sekilde de
karsilanamadig1 durumlarda park bedeli alinarak bolge otoparklarindan park
ihtiyacinin kargilanmasi saglanmalidir.

Otoparklarin giris ve ¢ikislari, trafigi aksatmayacak sekilde yapilmalidir.

Bina ve bolge otoparklarinda giris-¢ikis ve asansore yakin yerlerde birden az
olmamak sarti ile her 20 park yerinden biri engelli park yeri i¢in ayrilmahidir. Yol
iistli otoparklarda ise engelliler i¢in yapilacak park diizenlemeleri trafik giivenligi
dikkate alinarak yapilmalidir.

Tiim otopark yerlerinde alaninin %1’inden az olmamak sart1 ile bisiklet ve
motosiklet park yeri ayrilmalidir.

Yaya yollari, bisiklet yollar1 ve kaldirimlar otopark olarak diizenlenemez ve

kullanilamaz.

» Otopark aranmasi gereken kullanimlar ve miktarlar1 (Madde 8):

Y 6netmelikte verilen kullanim tiirlerine gore otopark miktarlar asgari bir miktar oldugu
icin gerekli durumlarda bu miktarlar yerel yonetimlerce degistirilip artirilabilir.

Tablo 3

Kullanim tiirlerine bagli minimum otopark miktari

Kullanim Cesitleri

Otopark zorunlulugu

1- Meskenler

80 m? alt1 her 3 daire i¢in 1 adet

80 m? den 120 m? ye kadar (120 m? haric)
her 2 daire i¢in 1 adet

120 m? den 180 m? ye kadar (180 m?) harig
her daire i¢in 1 adet

180 m? ve iizeri her daire icin 2 adet

2- Ticari Amach Binalar

Diikkan, Magaza, Banka

Her bagimsiz boliim i¢in en az 1 adet
olmak kaydiyla 40 m? igin

Market, Stipermarket,

40 m? i¢in

Alisveris Merkezi

35 m? i¢in

Biro Binalari

Her bagimsiz boliim i¢in en az 1 adet
olmak kaydiyla 50 m? igin

Sauna ve Hamam

35 m? i¢cin
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“Tablo 3’tin devam1”

3- Konaklama Tesisleri

Oteller (4 ve 5 yildizl1 i¢in)

3 oda i¢in (Emsale dahil alani 10.000
m?>den fazla olanlarda ayrica 1 adet
yilikleme bosaltma alani ayrilir)

Oteller (Digerleri) 5 oda i¢in

Moteller Oda sayisinin %80'i kadar
Hoteller 5 oda igin

Tatil Kdyleri 4 oda i¢in

Apart Oteller 2 {inite i¢in

Pansiyonlar 4 oda igin

Termal Tesisler 4 oda i¢in

Kampingler 1 {inite i¢in

Kirsal Turizm Tesisleri

4 {inite i¢in

4- Yeme, Icme, Eglence Tesisleri

Gece Kuliibii 20 m? i¢in
Gazino 20 m? icin
Diskotek 20 m? i¢in
Diigiin Salonu 20 m? igin
Birahane 20 m? icin
Bilardo Salonu, Internet Cafe, Kahvehaneler |30 m? icin
Digerlerinden Her Biri I¢in 30 m? i¢in
Lokanta, Pastane, Firin, 30 m? i¢in

5- Sosyal, Kiiltiirel ve Spor Tesisleri

Konferans Salonu

10 oturma yeri i¢in

Tiyatro- Sinema

10 oturma yeri i¢in

Kiitiiphane

30 oturma yeri i¢in

Kapal1 Yiizme Havuzu

100 m? ya da 20 oturma yeri igin

Acik ve Kapali Spor Salonu

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

6- Fuar, Kongre ve Sergi Merkezleri

Kapasitenin %10’u oraninda (Ayrica en az
1 adet yilikleme bosaltma alani)

7- Egitim ve Sosyal Tesisler

Universite ve Yiiksek Okullar 200 m? i¢in
Ik ve Orta Ogrenim Kurumlari 300 m? i¢in
Ozel Okul, Kuran Kursu 300 m? i¢in
Ogrenci Yurtlar1 ve Kresler 400 m? igin
Her Tiirde Yaygin Egitim ile Ogretim Kurumu | 300 m? i¢in

Huzur Evleri Yashh Bakim ve Rehabilitasyon

Merkezleri

300 m? igin

Diger yatakli kuruluglar

250 m? i¢in
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“Tablo 3’tin devam1”

8- Saghk Yapilan

75 m?igin (veya her hasta yatagi i¢in 2 adet

Hastaneler hesab1 biiylik ¢ikarsa, biiyiik sonug¢ dikkate
alinir.)

Birinci basamak saglik kuruluslari 125 m? icin

O- ibadet Yerleri 100 m? i¢in

10- Kamu Kurum ve Kuruluslari ile Kamuya

2 o .
Yararh Diger Kuruluslar 75 m® igin

11- Sanayi, Depolama, Toptan Ticaret ve Endiistri Bolgeleri

Sanayi ve Depolama Tesisleri, Toptan Ticaret |Her bagimsiz bolim i¢in en az 1 adet
olmak kaydiyla 200 m?i¢in

Endiistri Bolgeleri 500 m? igin
12- Kiigiik Sanayi Tesisleri 125 m? igin
13- Oto Sanayi Sitesi 40 m? i¢in
14- Toptanci Hali 75 m? igin

Beher pompaj basina 150 m2 ve her lift ve/
veya kanal basina 150 m2

15- Akaryakit ve LPG Satis Istasyonlari

16- Acik Tesisler

Lunapark ve Benzeri Eglence Yerleri 50 m? Alan
Rekreasyon Alani 300 m? Alan

Cay Bahgesi 50 m? Alan

Acik Spor Alanlari 75 m? Alan

Acik Yiizme Havuzu 30 m? Alan

Semt Pazari 75 m? Pazar alani

Tablo 3’te verilen alanlar igin en az 1 otopark yeri zorunludur.

1.4.2. TSE 10551

“Sehir I¢i Yollar-Otolar i¢in Otopark Tasarim Kurallar1” olan TSE 10551 1992
yilinda ilk olarak uygulanmaya gecilmistir. Bu standart sayesinde yol dis1 ve yol tistli park

Olciilerinin kriterleri belirlenmistir.

Yol Ustii Otopark Tasarim Kriterleri

Yol kenar1 otoparklarinin yapilabilecegi yollar, yoldaki trafik akimin1 bozmayacak
sekilde, iki yonlii trafikte en az 3 seritli yolda ve bir kenarda, biiyiik sehirlerdeki merkezi is

yerlerinde en az 3 seritli yolda ve bir yonde yapilabilir.
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Yol iistii parklarinda parklanma paralel, agili ve dik olmaktadir. Paralel parklanmada

acili parka gore manevra alani azalacagindan park yerine girig-¢ikis aninda yoldaki trafik

akimi daha fazla etkilenecektir. Acili parklanma da ise manevra alani artmaktadir boylece

araglarin park yaparken yoldaki trafik akimini1 daha az etkiledigi bilinmektedir. Ancak a1l

park yapilmasi i¢in yol genisliginin buna miisait olmasi1 gerekmektedir. Bu yiizden yol {istii

park planlamasi yapilirken park kapasitesi ile birlikte yoldaki trafik akiminin da nasil

etkilenecegi diigiiniilmelidir.

TSE 10551°de yol iistii parki esnasinda park etme agisina gore en az birim park

alanlar1 verilmistir.

Tablo 4

Park etme agisina gore en az birim park alani dlgiileri ve 100 m uzunluktaki park sayisi

Park I¢in Gerekli Yol
Park Etme _ Birim Park Alani Genigligi Birim Park Her 100 m'de
Acisi Yol Kenari Park Eden Arag
Eni Boyu Park Manevra Uzunlugu Sayisi
Paralel 2,40 5,50 2,40 5,50 6,70 15,00
2,40 5,50 5,60 9,00 3,50 28,50
45 Derece 2,60 5,50 5,70 9,00 3,70 26,50
2,70 5,50 5,80 9,00 4,00 24,50
2,40 5,50 6,00 11,70 2,80 35,70
60 Derece 2,60 5,50 6,00 11,30 3,00 32,60
2,70 5,50 6,10 11,20 3,20 31,00
2,40 5,50 5,50 14,00 2,40 41,60
90 Derece 2,60 5,50 5,50 13,00 2,60 38,50
2,70 5,50 5,50 12,50 2,70 37,00

N = Birim park alan1 adedi

L = Yol kenar uzunlugu

Enaz 6,0
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I
PARALEL Kenar | N % 15 adet
o
- L-09
30 DERECE N=—o 19.8
. L-2
45 DERECE Kenar N= 3 26.5
-
80 DERECE L-2
Kenar W= -
! 3 32,6
. L
50 DERECE Kenar N=— 385
{ Yol dik | 26

Sekil 13. Yol kenar1 parkinda park etme sekillerine gore
(TSE, 10551)

Yol Dis1 Otopark Tasarim Kriterleri

Yol dis1 otopark tesislerinde ¢evre sartlari,

havalandirma sistemleri ve aydinlatma sistemleri olduk¢a donemlidir. Tiim bu kriterlerin
stiriiciiye kolaylik saglayacak sekilde diizenlenmesi gereklidir. Bu tiir otoparklarin yerlerini
belirlerken park talebinin karsilanamadigi durumlarda katli otoparklara gegisine de uygun

olmasi1 dikkate alinmalidir. Yol dis1 otoparklarin giris ve ¢ikis yerleri yayalar tarafindan sik
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kullanilmayan yerler olamlidir. Otopark giris ve ¢ikislar kavsaklardan en az 30 metre ya da

50 metre uzakta tesis edilmelidir.

Yol dis1 otoparklarin giris ve ¢ikiglart miimkiinse ayri1 olmalidir. Giris ve ¢ikiglarin

kolay yapilabilmesi i¢in gerekli olan kurplar bu standartta verilmistir. Yol dis1 otoparka giris

ve ¢ikis esnasinda yoldaki trafik akimini bozmamak i¢in araclarin duraklayabilecegi yedek

bekleme alanlar1 bulunmalidir.

koridoru
G

Giris/ciks
YOL

A B w( Cikis ) W ( Girig )
2,95 1,35 3,50 4,50
3,20 1,70 3,30 4,20
3,30 2,00 3,00 410
3,50 2,30 2,90 3,90
3,60 2,60 2,80 3,80
3,70 2,90 2,70 3,70
375 3,20 2,65 3,65
3,80 3,80 2,60 3,60

Sekil 14. Yol Dis1 Otoparka Giris-Cikista Tercih Edilen Olgiiler (metre)

1.4.3. KGM Trafik Yonetmeligi — Park Etme Kurallar

Karayollar1 Genel Miidiirliigii Trafik Yonetmeligi’nde “Altinci Kisim Altinc

Boliimde” durma, duraklama ve park etme kurallar1 verilmistir. Bu yonetmelikte durma ve

park etmenin yasak oldugu yerler ve haller belirtilmektedir.

» Park etmenin yasak oldugu yer ve haller:

e Sol seritte

e Yaya ve okul gegitlerinde

e Kavsaklar, tiineller, kopriiler ve baglant1 yollarinda ve buralara, yerlesim

birimleri iginde 5 metre ve yerlesim birimleri disinda 100 metre mesafede

e Otobiis, tramvay ve taksi duraklarinda

e Duraklayan veya park edilen araglarin yol tarafindaki yaninda

e Isaret levhalarma, yaklasim yéniinde ve park izni verilen yerler disinda;

yerlesim birimi i¢inde 15 metre ve yerlesim birimi disinda 100 metre

mesafede

e Zorunlu haller disinda yerlesim yerleri disindaki karayollarinda, tasit yolu

uzerinde

e Park etmenin trafik isareti ile yasaklandigi yerlerde
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e Gegis yollar1 6niinde ve lizerinde

e Belirlenmis yangin musluklarina her iki yonden 5 metrelik mesafe i¢cinde

e Kamu hizmeti yapan yolcu tasitlarinin duraklarini belirten levhalara her iki
yonden 15 metre mesafe i¢inde

» Park etmenin yasak oldugu haller;

e lsaret levhalarinda gosterilen park etme siiresi veya zamani diginda,

e Park etme icin ayrilmis olan yerlerde belirlenmis sekle aykir1 olarak veya siire
disinda,

e Belirli siireler icin tlicret 6denerek park etme izni verilen ve bu amagla 6zel
cihaz bulunduran yerlerde ticret 6demeden park etme halinde veya siiresi

disinda.

1.5. Otopark Yonetimi

Otomobiller 20. Yiizyiln ilk ¢eyreginde mimarlik kurami ve somut yapilagmay1 daha
once hicbir teknik aracin etkileyemedigi kadar etkilemistir. Gegmisten giinlimiize
otomobiller sehrin neredeyse biitiiniinii degistirecek kadar oOnemli bir yere sahip
olmustur(lrmscher vd., 2013). Gegmisten giiniimiize giinliilk yasantimiza etkisi 6nemli
derecede olan otomobillerin sorunlarini iyi tespit etmek ve bu sorunlara uygun ¢6ziim
onerileri gelistirmek oldukca 6nemli bir yere sahiptir. Otopark sorunu neticesinde ¢éziimler

sunabilmek i¢in park yonetimi kavrami ortaya ¢ikmustir.

Park yonetimi, giinliik hayatta maruz kaldigimiz park sorunlarmna farkli ve gesitli

¢ozlim Onerileri sunmamiz1 saglayan politika ve stratejiler biitlinii olarak tanimlanabilir

(Litman, 2008).

Park yonetimindeki amag otopark ihtiyaci s6z konusu oldugu zaman otopark yeri tesis
etmek yerine mevcutta bulunan park yerlerinin kalitesini arttirmak ve meydana gelen
otopark ihtiyacinin azaltilmasidir. Sunulan ¢6ziim Onerileri ile daha az maliyet ile
yapilabilirligi daha az zaman alan uygulamalar gelistirmek miimkiindiir. Bu sayede park
sorunlar1 da hafifletilmektedir (Litman, 2008).

Yonetim sistemi, mevcutta bulunan otopark uygulamalarindan kaynakli sorunlari
inceler, otopark tesislerinin maliyetleri ile Onerilen politikalar sonucunda elde edilecek

kazanglarin1 ongorerek otopark yonetim stratejileri onerir ve bunlarin uygulanabilirligini
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aciklar. Otopark yonetimi, ekonomik kazancin yaninda sosyal ve cevresel anlamda da

olumlu katki sunar(Okubay, 2008).

Otopark sorunu yalnizca otomobillerin park edebilecegi bos yer bulamama sorunu

degildir. Otopark sorunu dikkate alinmaz ve gerekli ¢oziimler liretilmezse beraberinde trafik

sorununu getirir. Otopark yonetimi ile planlamalar yapilirken bolgenin mevcut ulagim alt

yapist, erisebilirligi, otomobil sahipligi, arazi kullanimi ve kullanic1 davraniglar da dikkate

alinmalidir.

Park yonetimini daha etkin bir sekilde yapmamiza fayda saglayan bu konuda bize

rehberlik edecek ilkeler bulunmaktadir. Bu ilkeler asagidaki ¢izelgede agiklamalari ile

birlikte verilmistir.

Tablo 5

Park Yonetim ilkeleri (Litman, 2016)

ilkeler

Aciklama

Tiiketici tercihi
Kullanmic bilgisi
Paylasim

Verimli Kullanim
Esneklik
Onceliklendirme
Ucretlendirme
Zirve saat
yonetimi

Kalite ve nicelik

Kapsamh analiz

Siiriictiler uygun park ve seyahat segeneklerine sahip olmalidir
Siiriiciiler park ve seyahat segenekleri hakkinda bilgi sahibi olmalidir
Park tesisleri birden fazla kullanictya ve varis noktasina hizmet etmelidir
Park tesisleri boyutlandirilmali ve yonetilmelidir. Bu sayede park yerleri
daha verimli hale getrilir

Park planlar belirsizlik ve degisiklikleri kapsamalidir. Bu sayede farkli
durumlar s6z konusu oldugunda da kullanilabilir olmalidir.

En ¢ok tercih edilen alanlar, daha yiiksek oncelikli kullanimlar1
desteklemelidir

Siirtictiler kullandiklar1 park tesisleri i¢in dogrudan 6deme yapmalidirlar
Talebin yogun oldugu saatteki ihtiyaca ¢oziim iiretebilmek i¢in 6zel ¢aba
gosterilmelidir

Park yeri miktar1 kadar park yerinin kalitesi, estetigi, glivenligi ve
erigebilirligi de dnemlidir

Park planlamasinda tiim 6nemli maliyetler ve faydalar dikkate alinmalidir
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Park yonetimi kapsaminda diinya genelinde kabul gérmiis 3 temel strateji vardir. Bunlar;

e Park tesisi verimliligini arttiran stratejiler
e Park talebini azaltan stratejiler

e Destek Stratejileri

Park tesisi verimliligini arttiran stratejiler; mevcut otopark alanlarinin daha verimli

kullanilmasini saglar.

Park talebini azaltan stratejiler; Buradaki amag toplu tasima uygulamalar1 ya da

ucretlendirmeler ile otomobil kullanimini azaltmak.

Destek Stratejileri; kullanicilarin stratejiler hakkinda bilgilendirilerek onlar igin
yapilan diizenlemelerin daha anlasilir hale gelmesini ve diger stratejilerin bdlgeye

uygulanabilirliinin desteklenmesini saglar.

Tablo 6

Park tesisi verimliligini arttiran stratejiler (Litman, 2020)

Strateji

Aciklama

Paylasimli Park Yeri

Park Yeri Diuzenlemeleri

Daha Uygun ve Esnek Standartlar
Uygulama

Park Maksimumlarini Belirleme

Uzak Otopark ve Ring Servisleri Saglama

Birden fazla kullaniciya ya da varig
noktasina hizmet edecek park yerleri
saglar

Park yerlerinin daha etkin kullanilmasin
saglayacak diizenlemeler yapmak

Park standartlarinin olaganiistii
durumlardaki talebi karsilayacak sekilde
hazirlanmasi

Maksimum park standartlarinin
olusturulmasi

Bolge ya da sehir merkezinin kenarinda
otoparklar kurarak, ilgili merkeze servis

saglamak ve kullanilmalarini tesvik etmek
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“Tablo 6’nin devam1”
Yogun, karisik ve ¢ok yonlii bliylimeyi
Akiler Biiyiime Stratejileri Uygulama tesvik edecek arazi kullanimi

politikalarinin uygulanmasi

Arag kullanimini azaltarak, bir otoparkin
Yaya ve Bisiklet Ulagimini Artirma hizmet alanindaki yonelmeleri artirmak
i¢in yiirime ve bisiklet kullanimin1 tegvik

etmek

Kullanilmayan alanlar1, kii¢lik bolmeleri,
Mevcut Otopark Imkanlarmin Kapasitesini arag raf sistemlerini ve kisiye yonelik
Arttirma (valet parking) hizmetlerini kullanarak

park arzin1 artirmak

Tablo 7

Park talebini azaltan stratejiler (Litman, 2020)

Strateji Aciklama
Ulastirma Talep Yonetimi Zamanlama, yon ve ara¢ seyahat sikliginda
Uygulamalari da degisiklikler yaparak, daha etkin seyahat

bi¢imlerini tesvik edilmesi

Otopark Fiyatlandirmas1 Y ontemleri Siiriictilerden, park yerini kullanmalari
karsiliginda dogrudan para almak

Fiyatlandirma Yontemlerini Gelistirme Ucretlendirmeyi daha rahat yapmak ve
maliyete gore degistirebilmek i¢in daha iyi
ticret sistemlerinin kullanilmasi

Mali Tesvikler Saglama Farkli ulagim sistemleri i¢in mali tesvikler
saglamak
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“Tablo 7’nin devami1”

Ay Park Yeri Otopark tesislerinin bina alanindan ayri
olarak kiralamak veya satmak

Park Yeri Vergilerini Diizenleme Otopark yonetimi hedeflerini destekleyen
cesitli vergi politikalarinin desteklenmesi

Bisiklet Kullanim imkénlar Saglama Bisiklet parklari, soyunma odalar1 ve toplu
tagima destek {initeleri saglamak

Tablo 8
Destek Stratejileri (Litman, 2020)

Strateji Aciklama

Kullanici Bilgilerini Gelistirme Harita, tabela, brosiir gibi araclarla, park
yerleri ve licretleri konusunda anlagilir ve
kesin bilgiler sunmak

Denetim ve Uygulama Mekanizmalarini Park kurallarinin etkin, nazik ve adil

Gelistirmek uygulanmasini takip etmek

Ulasim ve Otopark Yonetim Belirli bir bolgede, ulasim ve park

Kurumlar1 Olusturma yonetimi hizmetleri sunacak kurumlarin
olusturulmasi

Park Tasmas1 Planlari Park talebinin yogun oldugu 6zel donemler

Hazirlama icin gesitli planlar hazirlamak

Sokaga Park Etme Y 6netim, uygulama ve iicretlendirme

Problemlerine C6ziim Uretme politikalar1 yardimiyla sokaga park etme

problemlerine egilme

Park Yeri Tasarimlarini ve Park yonetimi amaglarina ulasilmasi ve

Isletmelerini Gelistirme sorunlarin ¢ézebilmek i¢in otopark
tasarimlarinin ve isletmelerinin
gelistirilmesi

Tablo 6, tablo 7 ve tablo 8°de park yonetim stratejilerinin alt ilkeleri ve agiklamalar1 6zet
sekilde gosterilmektedir. Bu ilkelere uyuldugu takdirde topluma bir¢ok konuda faydalar

saglayacaktir.
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Otopark Yo6netiminin Faydalari;

e Otopark Tesisi Maliyet Tasarimi, Hiikiimetlere, isletmelere, gelistiricilere ve

kullanicilara yonelik maliyetleri diigtirtir.

e lyilestirilmis Hizmet Kalitesi, stratejiler tiiketiciye daha ¢ok secenek imkan1 sunar,

tikaniklig1 azaltir, kullanici bilgilerini iyilestirir ve daha ¢ekici tesisler ile hizmet
kalitesini daha iyi hale getirir.

e Daha Esnek Tesis ve Konumu Tasarimi, park yonetimi mimarlara, tasarimcilara ve

planlamacilara park gereksinimlerini ele almak i¢in daha fazla se¢enek sunar.

e Gelir Yaratma, bazi yonetim stratejileri park tesislerini, ulasim iyilestirmelerini veya

diger 6nemli projeleri finanse edebilecek gelirler iiretir.

e Arazi kullanimini azaltir, park yonetimi sayesinde arazi kullanimi daha verimli hale

gelir ve bu sayede yesil alanlar, ekolojik, tarihi ve kiiltiirel alanlar korunabilir.

e Talep yonetimini destekler: park yonetimi meydana gelen trafik sikigikliklari,
karayolu maliyetleri, kirlilik emisyonlari, enerji tiiketimi ve trafik kazalari gibi
sorunlar1 azaltarak daha verimli ulasim imkani sunar.

e Akill biiylimeyi destekler, park yonetimi daha erisebilir ve verimli arazi kullanim

modelleri olusturur. Aym1 zamanda diger arazi kullanim planlama hedeflerini de
destekler.

e Yiiriinebilirligi arttirir, daha yiiriinebilir ¢evre olusmasina imkan sunar

e Altyap1 yonetim malivetlerini, su Kkirliligi ve cevresine gore sicak olan alanlarin

etkilerini diisiiriir, park yonetimi toplam kaldirim alani ve peyzaj, golgeleme gibi

birlesik tasarim ozelliklerini azaltabilir. Bu da fazla yagmur suyu akintilarini, su
kirliliginin ve yine solar 1s1 artiginin azalmasini saglar.

e Adalet mekanizmasini destekler, yonetim stratejileri siirlicii olmayanlar i¢in seyahat

seceneklerini tyilestirir, diisiik gelirli haneler i¢in mali tasarruflar saglar.

e Daha yasanabilir yerlesimler olusturur, park yonetimi asfaltlanmig alanlar1 azaltarak

yiriinebilirligi arttirir. Daha ¢ekici ve verimli yasanabilir alanlar yaratir(Litman,

2020).
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1.6. Ucretlendirme Politikalar1 ve Dinamik Ucretlendirme

Park fiyatlandirmasi, siiriictilerin park yerlerini kullanmak i¢in yaptiklari 6demedir.
Park ticretleri park yonetimini ve ulasim sorunlarinin hafifletilmesini saglar. Alinan ticretler

ulagim ve park sorunlarinin ¢6ziimiinde gelir olarak kullanilabilir (Litman, 2016).

Yol iistiinde her yerin istenildigi sekilde park yeri olarak kullanilmasi ve bu yerlerin
licretsiz olmas1 ortak bir sorun yaratacaktir. Ozellikle caddelerin, sokaklarm iicretsiz park
yeri haline gelmesi ortak miilk olan bu yerler i¢in ciddi sorunlar yaratabilir. Ciinki {icret
olmazsa siiriiclileri bu alanlarin kullaniminda tasarrufa tesvik edici bir giic olmasi da

miimkiin olmayacaktir(Shoup, 2005).

Diisiik fiyath ya da licretsiz olan yol {istii park yerlerinde park etmek, yer bulabilen
birka¢ siirlicii i¢cin avantaj gibi goriilebilir. Ancak yer bulamayan siiriiciiler i¢in sorun
yaratmaktadir. Ciinkii park yeri bulamayan diger siirliciiler zaman ve yakit harcar, trafigi
olumsuz etkiler ve ¢evre kirliligine neden olurlar. 1927 ile 2011 yillar1 arasinda sekiz farklh
sehirde yiiriitiilen caligmada, sehir merkezindeki trafikteki araglarin ortalama %34 {iniin park
etmek i¢in seyir halinde oldugu tespit edilmistir. Yine San Francisco, Seattle ve Washington,
DC gibi baz1 sehirlerde yanlis park fiyatlandirmalarindan kaynaklanan sorunlar1 énlemek
icin park yeri fiyatlarin1 konum ve giiniin saatlerine gore ayarlamaya baglamislardir(Pierce

ve Shoup, 2013).

Otopark herhangi bir lilke, sehir veya kasaba i¢in en 6nemli arazi kullanim tiiriidiir.
Otomobiller ister trafikte ister park halinde olsun her iki sekilde de bir yer kaplar.
Otoparklarin kapsadig1 alanin somut olarak gorsellestirilmesi arazi kullanimindaki etkisinin
onemini gosterecektir. Amerika Birlesik Devletleri’nde, en az Massachusetts Eyaleti’nin
toplam arazi alani kadar biiyiiktiir ve Avrupa’da, Bel¢ika’nin tiim arazi alaninin en az yarisi
kadardir. Bu somut alanlarin biiyiikliigii otoparklarin kapsadigi alan olarak diisiiniildiigiinde
otoparklarin arazi kullanimina etkisi daha anlasilabilir. Bu durumda bizim i¢in énemli bir

tikkenebilir kaynak olan arazilerimizin siirdiirtilebilirligi agisindan park yeri fiyatlandirmalari

dikkate alinmalidir (Inci, 2015).

Son zamanlarda 6zellikle baz1 sehirlerde otoparklarin doluluk oranina bagl olarak
dinamik ticretlendirme yontemi benimsenmeye baglanmistir. Yol {istii park yonetiminde en
etkin arag iicret olabilir. Bu iicretlendirmenin talebe bagli olarak dinamik bir sekilde giin

icerisinde degismesiyle park yerleri daha verimli kullanilabilir (Demir, 2019).
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Zamansal ve mekansal park fiyatlandirmasi geleneksel parametreler géz oniinde
bulunduruldugunda uygulama ac¢isindan zordu. Ancak gilinlimiizde akilli sehirler
kapsaminda yapilan uygulamalar ve bu kapsamda gelistirilen akilli park sistemleri sayesinde
park yerlerinden gercek verilere aninda ulasmak ve buna bagl fiyatlandirma politikasi

uygulamak daha miimkiindiir (Inci, 2015).

Akilli sehircilik kapsaminda uygulanan, akilli park sistemlerinde, sensorler
tarafindan park veya trafik bilgilerinin toplanmasi ile trafik ve park yogunluk haritalarinin
tespit edilmesini saglamaktadir. Akilli park sistemlerindeki temel amag park yerlerine ait

gergek zamanl veri toplamaktir(Uysal vd., 2020).

Akilli park sistemleri ile park yerinden anlik bilgi temin edilmesiyle fiyatlandirma ve
park yOnetimi yapmanin onemi artmistir. Bunun ilk orneklerinden olan SFpark, San
Francisco’nun hem yol {istiinde hem de yol disindaki park yerlerini yonetmek i¢in kurulan
sistemdir. Bu park sistemi sayesinde, park yerlerinin yaklasik %15’inin bos tutulmasi
hedeflenir. Bu hedef i¢in fiyatlarin konuma ve zamana bagl degisimi uygulanir. Bu ¢aligma
doluluk oraninin anlik tespiti sayesinde yol iistii park yerlerindeki talebi belirler ve buna

bagl park ticretlerini ayarlar (SFpark, 2021).

Los Angeles’ta, SFpark uygulamasina benzer bir uygulama olan LA Express Park
adlr sistem benimsenmistir. Farklilik gosteren doluluk oranina bagl park iicret politikasin
kullanarak park yerlerinin kullanilabilirligini iyilestirmeyi amaglamaktadir. Bir diger benzer

uygulama Calgary sehrinde talebe dayali fiyatlandirma modelini benimseyen ParkPlus’tur.

Anlik park doluluk verilerine dayali iicret politikas1 gelistiren bu sistemlerin
temelinde ise akilli park sensor teknolojileri bulunmaktadir. Park doluluk oranlarmin
tespitinde sensor disinda kullanilan bir diger teknoloji ise bilgisayarli gorii, makine
ogrenmesi ve derin 6grenmedir. (Amato vd., 2016), akilli kameralardan otoparklara ait elde
edilen goriintiileri kullanarak bu otoparklara ait doluluk oranlarmin tespiti i¢gin ESA
mimarilerinden olan mAlexNet ve mLeNet’1 kullanmiglardir. Calisma sonucunda park
doluluk oranlarinin mAlexNet ile daha yiiksek dogruluk ile tespit edildigi goriilmiistiir. (Di
Mauro vd., 2019), calismalarinda park yerlerinin konumlari biliniyorsa simiflandirma
yontemi avantajli iken park yeri konumunun bilinmiyor olmast halinde semantik
segmentasyonun park alanlarinin doluluk tespitinde daha avantajli oldugunu tespit

etmislerdir.

27



1.7. Yeni Otopark Teknolojileri
1.7.1. Mekanik-Otomatik Otoparklar

Gilinimiizde 6zellikle kent merkezlerinde yogun park talebi bulunmaktadir ve park
sorunu kagiilmazdir. Parklanma sorununu yol iistii park planlamasi, agik otoparklar hatta
kapali katli otoparklarla gidermek en temel ¢oziimlerden olmustur. Ancak artan sorunun
biiytikliigii bu bolgeleri gelecekte daha ¢ikilmaz hale siiriikleyecektir. Ayica kent
merkezlerinde arsalar biiyiik yapilar insa etmek i¢in ya ¢ok kiigiik ve kullanimi uygun
degildir ya da ¢cok pahalidir. Giin igerisindeki trafik ¢ekiminin ¢ok yogun oldugu bu merkezi

bolgelerde trafik ve park sorunu ise kesinlikle kaginilmazdir.

Bu durumda giiniimiizde kiigiik arsalara ¢ok katli otoparklar inga ederek kiiciik
alanlardan maksimum verim elde edilmek amaglanmistir. Otomatik otoparklarin diger katl
otoparklara gdore en Onemli avantaji kiigiik arsalarda bile maksimum kullanim imkan1
saglayabiliyor olmasidir. Yillar 6nce bu problemi yasayan Japonya’da otomatik otoparklar

izerine ilk ve en biiyiik atilimlar yapilmistir (Yardim ve Agrikli, 2005).

Otomatik otoparklarda, ¢ok katli geleneksel otoparklarda kullanilan erisim rampalari,
merdivenler, asansorler ve yaya yollar1 bulunmamaktadir. Tamamen otomatik olan bu
sistemlerde park islemleri, otomatik tasiyicilarla ger¢ceklesmektedir. Bu da daha fazla aracin
park etmesini saglamasinin yaninda park yeri arama esnasinda meydana gelen hem zaman
kaybina hem de yakit tiiketimine olumlu etki saglamaktadir. Béylece tam otomatik otopark
sistemleri hem ¢evre hem de siiriiciiler i¢in daha avantajli sistemlerdir(Dudakli ve

Baykasoglu, 2020).

Sekil 15. Dar bir arsadaki otomatik otopark sistemi (Yardim ve Agrikli, 2005)
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Otomatik otopark sistemleri temel olarak 2 sekilde goriiliir.

e Tam otomatik otopark sistemleri

e Mekanik (yar1 otomatik) otopark sistemleri
o Lift tipi
o Puzzle tipi

o Donme dolap tipi

Tam otomatik otopark sistemleri; tamamen sensor teknolojisine dayanan bu otopark
sisteminde aracin kaldirilmasi, dondiiriilmesi, tasinmasi ve yerlestirilmesi gibi park islemleri
otomatik olarak gerceklesmektedir(Dudakli ve Baykasoglu, 2020). Yapisal olarak arag
deposuna benzeyen bu sistemlerde araclarin yerlestirildigi raflar ve hiicrelerden meydana

gelmektedir.

Tam otomatik otoparklar geleneksel otoparklar ile karsilastirildiginda kaza, ¢alinma,
dogal afet gibi bazi riskler de ortadan kaldirilmis olur. Genel olarak geleneksel park

tesislerine gore avantajlari;

*Daha etkili / verimli alan kullanimi
*Zaman ve yakit tasarrufu

*Diisilik islem maliyeti

*Daha glivenilir yapilar. (Dudakli ve Baykasoglu, 2020)

Sekil 16. Izmir Alsancak tam otomatik otopark
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Mekanik (yar1 otomatik) otopark sistemleri, araglarin park edilmesi sirasinda stiriicii
miidahalesine ihtiya¢ duyan sistemlerdir. 3 ¢esit yar1 otomatik otopark ¢esidi vardir. Bunlar;

lift tipi otoparklar, donel tip otoparklar ve donme dolap tipi otoparklardir.

o Lift tipi otoparklar, bir araglik park yerine iki veya {i¢ aracin park etmesini
saglamaktadir. Thtiyaca bagli olarak yer altinda veya yer iistiinde
tasarlanmaktadirlar. Bu tip otoparklarda park islemi i¢in insan veya vale
kullanimina ihtiya¢ vardir. Bu ylizden de mekanik otopark sinifi altinda

bulunmaktadir (Dudakli ve Baykasoglu, 2020)

Sekil 17. Lift tipi otopark gorseli

Sekil 18. Lift tipi otopark drnegi (Istanbul)
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o Puzzle tipi otoparklar, lift tipi otoparklar ile benzer otoparklardir. Sistemin
amaci araci park etme esnasinda diger araglarin bundan etkilenmemesi ve
disar1 ¢ikarilmadan yapilmasidir. Bu tip otoparklar genel olarak 3 katl
tasarlanmaktadir ancak ihtiya¢ halinde 4 kata kadar da ¢ikarilmaktadir. 3
katli puzzle tip otoparkta araglarin yatay ve diisey diizlemde hareketlerinin

gergeklestirilebilmesi i¢in bir araglik park yeri bog birakilmalidir (Dudakli

ve Baykasoglu, 2020)

Sekil 20. Puzzle tipi otopark 6rnegi (Cin)
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Tablo 9

Puzzle tipi otopark olgiileri (PoliPark, 2021)

Puzzle park tipi

(H) (W) (D)

2
Yiikseklik Genislik Derinlik 127 (™)

8 araclik sistem (binek)

370 cm 1270 cm 644 cm 81

10 araclik sistem (binek) 370 cm 1550cm 644cm 100
12 araclik sistem (binek) 370 cm 1830cm 644cm 117

Tablo 9’a baktigimizda puzzle tipi otoparklar i¢in gerekli olan dl¢iiler verilmistir. Bir

aracin park yeri icin ihtiyaci olan alan TSE 10551°de verilen 6l¢iilere gore 25 m? ile 30 m?

arasinda degismektedir.

TSE 10551°e gore 8 ara¢ i¢in minimum 200 m? alan gerekirken

puzzle tipi otoparklarda bu ihtiyac1 81 m? ile saglamanin miimkiin oldugu goriilmektedir.

o Donme dolap tipi otoparklar, 2 araglik yere 12 ara¢ park edilme imkani

saglayan en verimli, hizli ve emniyetli otopark tiiriidiir. 8 ve 12 arag

kapasiteli olarak tasarlanmaktadir. Sistemde araglar1 tasiyan paneller

mevcuttur. Bu paneller siiriicii park etmek istediginde siiriiciiniin 6niine

gelir ve siiriicii aracini bu panel iizerine park eder. Daha sonra siiriiciiniin

de komutu ile paneller dikey yonde elips seklinde saat yoniinde ve saatin

tersi yoniinde hareket ederek aracin parki gergeklestirilir(PoliPark, 2021).

Avantajlari;

Hizli ve otomatik parklanma ve ara¢ ¢cagirma

12 veya 8 otomobil giivenli bir sekilde park edilebilir

Kamu ve 6zel kullanim i¢in uygundur.
Elektronik giivenli bolgesiyle siirlicii giivenligini saglayacak
sekilde tasarlanmistir.

Bakim ihtiyaci diistiktiir.

Fazla araziye ihtiya¢ duymaz bu nedenle arazi maliyeti diisiiktiir.
Vale gerektirmez.
Kiigtlik alanlarda kolayca kurulur, sadece uygun zemin ve trifaze

elektrik hatt1 gerektirir.
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Sekil 22. Dénme dolap otopark 6rnegi (Kadikdy)

Tablo 10

Donme dolap otopark 6lgiileri (PoliPark, 2021)

(H) (W) (D) Alan
Doénme dolap Yikseklik  Genislik Derinlik (m?)
8 araglik sistem (binek) 984 cm 476 cm 627 cm 29,85
12 araglik sistem (binek) 1357 cm 476 cm 627 cm 29,85
8 araclik sistem (suv) 1350 cm 530 cm 627 cm 33,23
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Acik otoparklarda bir aracin park etmesi i¢in gerekli olan toplam park alani 25 m? ile
30 m? arasinda degismektedir (TSE, 10551). Tablo 10’a bakildiginda ise donme dolap tiirii
otoparklarda 8 veya 12 binek araci igin gerekli olan toplam alanin 29,85 m? oldugu
goriilmektedir. Bu durum ise geleneksel acik veya kapali otoparklara goére donme dolap

otoparklarinin alan kullanim1 ve kapasite ac¢isindan daha verimli oldugunu gdstermektedir.
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IKiNCi BOLUM
KURAMSAL CERCEVE/ONCEKI CALISMALAR

(Haldenbilen vd., 1999), “Kentlerde Otopark Sorunu: Denizli Ornegi” isimli
caligmada Denizli kent merkezine ait yol dis1 otopark etiit calismalar1 yapmislardir. Yol dist
otoparklarin kapasite ve doluluk oranlarini tespit ederek bdlgenin otopark ihtiyaci
belirlenmistir. Ayn1 zamanda gelecege yonelikte tahminlerde bulunmuslardir. Gelecege
yonelik tahminler tez ¢alismasi kapsaminda konut sayisina gore, ara¢ sayisina gore, niifus
ve ara¢ sahipligine gore, hastane ve sosyal tesisler i¢in 20 y1l sonraki otopark gereksinimleri

belirlenmistir.

(Glingor, 2006), caligmasinda ticaret ve is merkezlerinin yogun olarak bulundugu
Konya kent merkezindeki otopark sorunu yol i¢i otopark etiitleri yapilarak
degerlendirilmistir. Yol iistii otopark alanlarinda talep kapasitenin iizerinde iken yol dis1

otoparklarda ise talebin kapasitenin ¢ok altinda oldugu goriilmistiir.

(Okubay, 2008), “Bolgesel Otopark Yonetimi ve Stratejileri: Tarihi Yarimada-
Eminonii Bélgesi Ornegi” isimli ¢alismada otopark tiirleri, kent i¢ tikaniklik ve otopark
problemleri tanimlanarak, otopark talep ve ihtiyaclarmi etkileyen faktorler iizerinde
durulmustur. Otopark yonetim ve strateji ilkeleri, faydalar1 anlatilarak Tarihi Yarimada
Eminonii Bolgesi’nde bu otopark stratejilerinin uygulanma imkanlari arastirilmustir. Ik 6nce
caligma bolgesinin ulasim alt yapisi ve mevcut otopark altyapist belirlenmistir. Mevcut
durum belirlenip analiz edildikten sonra bolgesel otopark yonetimi icin ¢esitli senaryolar

gelistirilmistir.

(Ozen, 2014), “Kiiciik Kentlerde Otopark Planlamasi ve Yonetimi” isimli
calismasinda Ozen kiiciik kentlerin de biiyiik sehirler gibi otopark sorunu ile kars1 karsiya
oldugundan ve sorun c¢oziilmezse biiyiik sehirler gibi ¢ikmaza girilebileceginden
bahsetmistir. Bu kapsamda pilot ¢alisma alan1 olarak Artvin iI’i kent merkezindeki otopark
sorununun planlamasi ve yonetimi lizerinde durmustur. Bolgeye ait niifus ve demografik
bilgiler, ulasim bilgileri incelenmistir. Yol kenar1 ve yol dis1 otoparklarinda etiit caligmalari
yapilmistir. Boylece otoparklarin kapasite ve kullanim oranlari tespit edilmistir. Tezin son
asamasinda ise Todd Litman tarafindan gelistirilen “Otopark YoOnetim Stratejileri” dikkate

alinarak ¢ozliim onerileri sunulmustur.
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(Uyur, 2015), calismasinda Kadikdy merkez ilgesine ait otopark arz ve taleplerini
niceliksel ve niteliksel ¢ikarimlar ile elde etmistir. Mevcut otopark alanlar1 saha ¢alismalari
ve Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) yardimiyla tespit edilmistir. Otopark talebi mevcut durum

ve gelecek icin belirlenerek ¢oziim dnerileri sunulmustur.

(Tozluoglu, 2017), Fatih Ilgesi icin yapti1 calismasinda Fatih Ilgesine ait ulasim
verileri, yol Ustli Ucretli otopark alanlarina ait iicretlendirme verileri ve alan kullanim
verilerini toplamistir. Cografi Bilgi sistemleri kullanilarak bolgeye ait analizler yapilmustir.
Yapilan analizler sonucunda alan kullanimia bagli park yapma aliskanliklar: tespit

edilmistir.

(Salman, 2017), ise yapmis oldugu calismada Istanbul’daki agik ve kapali otopark
etkinliklerini degerlendirmek amaciyla belirlenen park alanlarinda goézlem ve saha
caligmalar1 yapmustir. Hafta i¢i ve hafta sonu belirli saat araliklarinda yapilan analizler
sonucu otoparklarin doygunluk oranlar1 belirlenmistir. Otoparklara ait veriler toplandiktan

sonra ¢0zliim Onerileri gelistirilmistir.

(Icen, 2019), calismasinda Elazig 1I’i kent merkezinin otopark sorununun
incelenmesi iizerinde durmustur. Calisma bolgesine ait mevcut otopark ihtiyaci ve gelecek
20 yildaki otopark ihtiyaci belirlenmistir. Caligma alanindaki otoparklarin Tiirk Standardi
(TSE) 10551 ve 2018 yilinda yayinlanan otopark yonetmeligine gore uygunluklar
incelenmistir. Yol i¢i ve yol dis1 park etiitleri yapilarak otoparklarin giin i¢cindeki doluluk

oranlar1 belirlenmistir.

(Mazlum, 2019), Erzincan Ili sehir merkezindeki 44 farkl1 otopark noktasinda 12 ay
boyunca giindiiz saatlerinde sayimlar yapilarak bu sayimlarin analizi yapilmistir. Cografi
Bilgi Sistemleri yardimiyla analiz edilip gorsellestirilmesiyle bolgeye ait uygun ¢oziimler

gelistirilmistir.

(Filizfidan, 2019), calismasinda Uskiidar Bolgesi’nde belitlenen yol {istii ve yol dis1
otoparklar yerinde incelenerek saha calismalar1 yapilmistir. Otopark kullanimlarinin
anlamlandirilip analiz edilebilmesi i¢in otoparklara giren ¢ikan ara¢ sayimlari, devinim
oranlari, doluluk oranlar1 ve parklanma siirelerinde meydana gelen degisimler yillik ve
mevsimsel olarak ele alinmistir. Sonug¢ boliimiinde ise mevcut durumun iyilestirilmesi igin

kisa ve uzun vadede ¢6ziim Onerileri gelistirilmistir.
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UCUNCU BOLUM
ARASTIRMA YONTEMiI/MATERYAL VE YONTEM

3.1. Cahsma Alam1 Hakkinda Genel Bilgi
3.1.1. Cografi Konum

Tiirkiye’nin kuzeybatisinda Marmara ve Ege Bolgeleri arasinda konumlanmig olan
Canakkale Ili 25°35" ve 27°45" dogu boylamlar1 39°30° ve 40°42° kuzey enlemleri
arasindadir. Ayvacik, Bayramic, Biga, Bozcaada, Can, Eceabat, Ezine, Gelibolu, Lapseki,

Yenice ve Il Merkezi olmak iizere toplamda 12 tane ilgesi vardir.

Calisma alan1 Merkez Ilce Belediyesi smirlari igerisinde bulunan 5 mahalleyi
kapsamaktadir. Merkez Ilge Belediyesi sinirlarinda 6 mahalle bulunmaktadir ancak Esenler
Mahallesi ile ilgili yeterli veri olmamasindan kaynakli g¢alismaya eklenmesi dogru
goriilmemistir. Caligmaya dahil olan mahalleler; Kemalpasa Mahallesi, Fevzipasa
Mahallesi, Cevatpasa Mahallesi, Namikkemal Mahallesi, Istmetpasa Mahallesi ve Barbaros
Mahallesidir.

Calisma Alaninin Canakkale llindeki Yeri

Sekil 23. Calisma alaninin genel goriiniimii
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Sekil 24. Calisma alani

3.1.2. Niifus ve Demografik Yapi

Canakkale’nin il niifusu 2019 yili Tiirkiye Istatistik Kurumunun verilerine gore

542.157°dir. Yiizolgiimii 9.737 km? olan Canakkale’nin niifus yogunlugu 55 kisi/km?dir.

Tablo 11
2019 ve 2018 yillarina ait Canakkale il¢e niifuslar

Tice Ad 2019 Niifus 2018 Niifus
Merkez 184.631 180.823
Biga 90.418 90.576
Can 48.461 48.215
Gelibolu 44,346 44.809
Ayvacik 33.356 33.568
Yenice 31.835 31.907
Ezine 30.660 32.003
Bayramig 29.400 29.716
Lapseki 27.838 27.327
Gokgeada 9.440 9.783
Eceabat 8.784 8.912
Bozcaada 2.988 3.023
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Tablo 11°de TUIK’ten elde edilen verilere gére Canakkale’nin 2018 ve 2019
yillarina ait ilge niifuslar1 gériilmektedir. Bu tabloya gore Canakkale I1’inin en yiiksek niifusa
sahip ilgesi Merkez Ilgedir. Bu verilere bakarak niifusun %34’iiniin Merkezde yasadigi

goriilmektedir.

Canakkale Merkez ilcesinde Merkez Belediye ve Kepez Belediyesi olmak iizere 2
belediye gorev yapmaktadir. Calisma alani, Canakkale Belediyesi sinirlari igindedir. 2019
yili TUIK verilerine gore Canakkale Belediyesi sinirlarinda kalan alanin niifusu 137.365 tir.
Bu alan sehrin kent merkezi olarak da bilinmektedir. Bu tez kapsaminda da ¢alisma alani,
kent merkezi olarak adlandirilacaktir. Kepez Belediyesi sinirlarinda bulunan alanin niifusu
30.436’dur.

Tablo 12

2018 ve 2019 yillarina ait merkez mahalle niifuslari

Mahalle 2018 Yih Niifus 2019 Yih Niifus
Barbaros 58.087 59.046
Ismetpasa 19.787 21.393
Cevatpasa 24.874 23.232
Kemalpasa 1.799 1.769
Namikkemal 1.183 1.109
Fevzipasa 1.878 1.897

Tablo 12°de kent merkezinde bulunan mahalleler ve niifuslar1 gosterilmistir. Esenler
mahallesi analiz kapsami icerisinde olmadigi i¢in niifus analizinde de gosterilmemistir.
Tablo 12’deki mahalle niifuslarina bakildiginda en yiiksek niifusa sahip mahalle, Barbaros
Mahallesidir. Barbaros Mahallesi yiizol¢iimii bakimindan da diger mahallelere gore daha
biiyiiktiir. En diigiik niifuslu mahallelere bakildiginda bunlar; Fevzipasa, Namikkemal ve
Kemalpasa Mahalleleri olarak goriilmektedir. Ancak bu veriler mahallelerin yerlesik
niifusunu gostermektedir. Kemalpasa Mahallesi sehrin merkezi noktasidir. Ticari alanlarin,
sosyal aktivitelerin, feribot iskelesinin bulundugu ve bunlardan kaynakli da giindiiz niifusun
gercekte olan niifusundan ¢ok daha fazla oldugu bilinmektedir. Fevzipasa ve Namikkemal
Mahalleleri ise sehrin merkezi olan Kemalpasa Mahallesi ile sinirdir ve birbirleri ile yiiriime
mesafesi kadar yakinlardir. Bu yiizden niifuslar1 her ne kadar az olsa da giindiiz niifuslari

Kemalpasa Mahallesine olan yakinliklarindan etkilenmektedir.
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3.1.3. Tasit Sahipligi

Canakkale Il genelindeki tasit sayis1 Tiirkiye Istatistik Kurumunun verilerine gore
2018 yilinda 228.830 iken 2019 yilinda 231.148 olmustur. Tablo 14’te bulunan 2020 Eyliil
ay1 sonu tasit sayist 237.795°tir. Bu durumda Canakkale’deki tasit sayisindaki artigin
biiytikliigii oldukga agiktir. 2018 yilindan 2019 yilina tasit sayisindaki artig 2.318 iken 2019
yilindan 2020 Eyliil ay1 sonuna kadar 6.647 tasit artmistir.

Tablo 13
Canakkale II’i TUIK 2019 yilina ait tasit sayilari

2019 Yilina Ait
Tagit Tiiri Tasit Sayisi
Otomobil 91.480
Minibiis 2.660
Otobiis 1.831
Kamyonet 33.534
Kamyonet 5.951
Motosiklet 60.896
Ozel amach 560
Traktor 34.236
TOPLAM 231.148

Tablo 14

TUIK verilerine gore 2020 yilinin 5 ayma ait arag artisi

Arag Tiirii Mayis Haziran Temmuz Agustos  Eyliil
Otomobil 92.523 92.822 93.335 93.725 94.040
Minibiis 2.674 2.695 2.699 2.717 2.707
Otobiis 1.810 1.814 1.802 1.797 1.790
Kamyonet 33.938 34.047 34.113 34.253 34.326
Kamyonet 5.962 5.976 5.995 6.004 6.007
Motosiklet 61.732 62.295 62.832 63.300 63.653
Ozel amach 561 567 602 608 654
Traktor 34.378 34.438 34.493 34.559 34.618
TOPLAM 233.578 234.654  235.871 236.963  237.795
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Tablo 13 ve Tablo 14 te goriildiigii lizere Canakkale’de tasit yogunlugunu
otomobillerden sonra motosikletler olusturmaktadir.

3.1.4. Turizm

Canakkale, eski ¢aglardan giiniimiize kadar bircok medeniyete ev sahipligi yapmustir.
Canakkale, Bogaz1 sayesinde Anadolu ile Avrupa ve Akdeniz ile Karadeniz arasindaki
gecisleri saglayan onemli bir deniz ulagimina da sahiptir. Bolge oldukga zengin bir tarihi
kiiltiire sahiptir. Canakkale ilI’inde birgok tarihi kiiltiirel yer vardir. Bunlarin bir kismi
Gelibolu yarimadasinda ve Kilitbahir Kdyiinde bulunurken iki 6nemli yapr da kent
merkezinde bulunmaktadir. Kemalpasa Mahallesinde bulunan aynali ¢arsi ve Fevzipasa

Mabhallesinde bulunan ¢imenlik kalesi kentin onemli tarihi ve kiiltiirel zenginligidir.

A==t

B Namikkerrssl

Sekil 25. Cimenlik kalesi ve aynali ¢arsinin uydu goériintiisiinden goriiniimii
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Canakkale Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1 sayfasinda 2019 yilina ait ilgelerdeki toplam
otel sayilari, bu otellerin oda ve yatak kapasiteleri verilmigtir. Otellerin 803’1 belediye
belgeli, 76’s1 ise turizm isletme belgelidir. Tablo 15°te turizm isletme belgeli ve belediye
belgeli otellerin toplami ilge bazinda gdsterilmistir. Bu tabloya bakildiginda Merkez ilce otel
ve pansiyon sayisi olarak 3. sirada, oda sayis1 olarak 1. sirada, yatak kapasitesi olarak ise 2.
sirada yer almaktadir. Bu otellerin otopark kapasitelerinin misafirlerin ihtiyaglarin
karsilayip karsilayamadiklarini analiz etmek olduk¢a 6nemlidir. Cilinkii Canakkale’deki otel
kapasitesinin Merkez Ilcede daha yogun oldugu gériilmektedir. Ayn1 zamanda bu otellerin
cogunlugunun sehrin merkezi olan Kemalpasa Mahallesinde bulunmas1 orada yaratacagi

trafik yogunluguyla beraber otopark sorununu da beraberinde getirecegi diisiiniilmektedir.

Tablo 15

2019 yilinda Canakkale’de bulunan otel sayilari, odasi sayilari ve yatak kapasiteleri

Tice Ad1 Otel ve Pansiyon Sayisi Oda Sayisi Yatak Sayis1
Merkez 121 3394 7228
Ayvacik 261 3235 7615
Bozcaada 236 1662 3720
Gelibolu 44 887 2030
Biga 28 764 1677
Eceabat 47 594 1568
Gokceada 62 685 1492
Ezine 37 624 1461
Can 15 923 1135
Lapseki 11 306 779
Bayramig 11 204 435
Yenice 2 136 278

3.1.5. Ulasim Altyapisi

Canakkale II'i, Bogaziyla kentin 6nemli deniz ulasimini saglamaktadir. Ayni
zamanda Canakkale Bogazi Diinya i¢in de onemli bir gecittir. Bogazin en dar kismindan
Kilitbahir’e Eceabat’a, Bozcaada, Gokceada gibi yerlere kent merkezinde bulunan feribot
iskelesi ile ulagim saglanmaktadir. Giin igerisinde feribot iskelesi siklikla kullanilmaktadir.
GESTAS internet sitesinde 1 Temmuz’dan itibaren sunulan feribot sefer saatleri her saat

oldugu goriilmektedir. Kullanilan feribotlarda en az 50 otomobil taginmaktadir. Bu da giin
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icinde bir feribotun kent merkezine nasil bir trafik yogunlugu biraktigini gosterir. Feribot

iskelesi kent i¢in hem 6nemli bir ulasim tesisi hem de énemli bir ¢gekim merkezidir.

Sekil 27. Feribot iskelesi ve dnemli caddelerin konumu

Sekil 27°de Canakkale’nin 6nemli deniz ulagimini saglayan feribot iskelesinin
konumu ve kentin 6nemli caddelerinin konumu bulunmaktadir. Feribot iskelesi giin
igerisinde yogun talebe sahiptir. Ozellikle Canakkale'nin tarihi bir kent olmasinin da
etkisiyle sehitlik gezileri,18 Mart giinleri, Anzac giinleri, Ramazan Bayrami, Kurban
Bayramui gibi 6zel zamanlarda bolgede yogunluk yasanmaktadir ve Gelibolu yarimadasinda

bulunan sehitlikleri ziyarete gelenler Canakkale Merkezi de gormek istemektedirler.
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Bu durum feribot iskelesinin yogunlugunu 6zellikle o giinlerde daha arttirmaktadr.
Feribot iskelesinin yogun olmasi demek Cumbhuriyet bulvarinin trafige maruz kalmasi
demektir. Ozellikle yaz aylarinda turistlerin gelmeye baslamasiyla ve 6zel giinlerde feribot
iskelesinin yarattig1 trafik, Cumhuriyet Bulvar ile Inonii Caddesinin hemen kesisiminde
baslayip devam eden Demircioglu Caddesine kadar uzanmaktadir. Cumhuriyet Bulvar1 ve
Demircioglu Caddeleri boyunca yapilarin zemin katlarinda ticari amagli kullanilan
diikkanlar, yapilarin zemin {istii katlarinda ise konutlar bulunmaktadir. Bu yollar tizerindeki
otopark karmasasi alan kullaniminin farkliligindan kaynakli artarken bir de feribotun
yarattig1 trafikle ve bekleyen araclarin durmak istemesiyle daha da c¢ikilmaz hale
gelmektedir. Yine Sekil 27°de goriildiigii iizere Kayserili Ahmet Pasa Caddesi de bu
yogunluktan oldukea etkilenen bir caddedir. Feribot Iskelesini kullananlarin bir¢ogu tatil
giinlerinde ve bayramlarda Trakya ve Marmara Bolgesinden gelerek Canakkale {izerinden
Izmir, Bursa, Balikesir gibi tatil bolgelerine gegmek isteyenlerden olusmaktadir. Canakkale
Bogazinin O6nemli bir geg¢it olmasiyla Canakkale feribot iskelesi yogun olarak
etkilenmektedir. Feribot iskelesininse kentin bu kadar merkezinde olmasi bolgede yalnizca

yasayanlardan kaynakli bir trafik ve parklanma sorunu olmadigini agik¢a gostermektedir.

Sekil 28. 03.08.2020 tarihinde Kurban Bayramindan donen tatilcilerin Kayserili
Ahmet Pasa Caddesinde feribot iskelesi igin olusturdugu trafik

Calisma alanindaki diger 6nemli ulasim kaynagi ise toplu tasima araglar1 olan
otobiislerdir. Otobiis giizergahlar1 yogun olarak Sekil 27°de gosterilen caddeler {izerinden
geemektedir. Bu durum ise bu caddelerin 6nemini hem toplu tagima amaclh kullanilip hem
de feribot trafiginden kaynakli tasit yilikiinii tasimasiyla bir kez daha gostermektedir. Sekil

29, Sekil 30 ve Sekil 31°de kentin 6nemli otobiislerinin giizergahlar1 gésterilmistir.
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Sekil 31. C3 otobiis hat giizergahi
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Kentin diger bir ulasim tesisi ise havaalanidir. Havaalani kent merkezine yakindir
ve Barbaros Mahallesinde bulunmaktadir. Feribot iskelesi gibi kent i¢in dnemli bir ulagim
tesisi olmanin yaninda kent icin dnemli bir ¢ekim merkezi de olmaktadir. Ikisinin de kente
trafik ¢ekmeleri agisindan dezavantajlart bulunmaktadir. Havaalani feribot iskelesi kadar
kent merkezinde olmasa da gelecekte niifusun artmasi, yerlesim alanlarinin daha da
genislemesi ile, yeri sehrin daha dis bolgelerine tasinmadik¢a, kentin tam gdbeginde

kalacaktir. Ve ilerde 6nlenmesi miimkiin olmayan ulasim ve otopark sorunlari yaratacaktir.

Ulasim tesisleri disinda Canakkale Izmir ve Canakkale Balikesir yollari
Canakkale’nin karadan da 6nemli bir gegit oldugunun gostergesidir. Bu yollar Canakkale
iizerinden Izmir, Balikesir gibi tatil bolgelerine giderken veya o bdlgelerden Trakya,
Marmara bdlgesine geciste kent merkezine dnemli bir trafik yiikii tasimaktadir. Ozellikle yaz
aylarinda tatil i¢in gelenlerin kara ve denizden yapilan ulasimlarla kent merkezine dogrudan
ugramasi veya yakindan gecerken ugramak istemesi kent merkezindeki yogunlugun siirekli
artmasina sebep olacaktir ve onlarla ayn1 giizergahi kullanan kent i¢i toplu tagima araglari

i¢cin de bliyiik bir sorun yaratmaya devam edecektir.

Lapseki Feribot iskelesi

Sekil 32. Canakkale kopriisii ve Lapseki feribot iskelesinin konumu

Calisma alam1 disinda kalan ancak Canakkale i¢in onemli olan Lapseki feribot
iskelesi ve Canakkale Koprii ’siiniin konumlar1 Sekil 32’de gosterilmistir. Her ikisi de
Lapseki Ilcesinde yer almaktadir. Siitliice Koyii ile Lapseki arasinda yer alan 1915
Canakkale Kopriisii yine Canakkale i¢in dnemli bir gegit olacaktir. Temeli 18 Mart 2017°de

atilan kopriiniin 2022 yilinda kullanima agilmasi hedeflenmistir.
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3.2. Veritaban1 Tasarimi ve Kullanilan Veriler

Bu ¢aligmada kullanilan otopark, yol, ulasim ve ¢ekim merkezlerine ait veriler saha
caligmalar1 ve uydu goriintiileri yardimiyla toplanip diizenlenmistir. Elde edilen verilerin
birlikte sorgulanip analiz edilebilmesi i¢in ArcGIS Programi ile iligkisel veri tabam
olusturulmustur (Sekil 33). Calismada mahalle bazli toplu tasima, bisiklet ve otopark
alanlarmin erigebilirlik analizi i¢in bu verilerin mahalle ile iligkisi ID siitunu iizerinden
kuruldu. Yol orta hat verilerinden ise yolun sag ve sol olmak iizere iki yonii yol orta hat yon
veri tabaninda olusturularak, yol orta hat yon verilerinin mahalle veri tabani ile ID siitunu
iizerinden iligkisi kuruldu. Bu sayede mahalle i¢indeki yollar, serit sayilarina, genisliklerine
ve uzunluklarina goére sorgulanabilir hale getirildi. Trafik ¢ekim merkezi verilerinin de

mahalle veri tabani ile iliskisi kuruldu.

Trafik Cekim Merkezi
% Ad
% ID
“* Mahalle_ID
¥ YolOrtaHatY&n YolOrtaHat
Otopark y
Mahalleler . "
% Ad “ Ad > + Ad
1D % Ad +r “ ID % 1D
. & D % YolOrtaHat_ID % Yol_ID
% Mabhalle_ID v .
" %+ Mahalle ID
¥ !
L
Durak Yol
% Ad % Ad
‘:‘ D s:s 1D
% Mahalle_ID

Sekil 33. iliskisel veri taban

3.2.1. Mevcut Otopark Verileri

Calisma alaninda mevcutta bulunan yol istii ve yol dis1 otopark verileri saha
caligmasi ile tespit edildi. ArcGIS’te konumlar1 isaretlenen otoparklara ait; otopark ismi,
otopark tiirii, kapasitesi, licret durumuna ait 6znitelik verileri tanimlanmistir. Otopark veri
tabanindaki MahalleID siitunu ile mahalle veri tabanindaki ID siitunu iligkilendirilerek

mahalle bazli otopark sorgulama ve analizlerinin yapilmasi saglanmustir.
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3.2.2. Ulasim Verileri

Ulasim igin kullanilan veriler;
* Yol orta hat
* Durak
* Bisiklet istasyonlar1
» Sinyalize kavsak konumlari
* Yaya gegitleri

Ulasim verilerinden toplu tasima durak konumlar1 ve bisiklet istasyon konumlari
Canakkale Belediyesi Ulastirma Midiirliigii’nden temin edilmistir. Yol verileri ise
OpenStreetMap’ten alinmistir. Caligma alani icerisinde kalan yollarin sorgulanabilir ve
analiz edilebilir hale getirilmesi amaciyla topolojik diizeltmeleri yapilmistir. Canakkale
Belediyesi Ulastirma Miidiirligii’nden alinan yol verileri ile karsilastirilarak yollardaki
eksiklikler diizenlendi ve yol isimleri, serit sayilari, yol genislikleri ve yol siniflandirmalari
tanimlandi. YOLID siitunu ile yol orta hat yon tablosuna iliski kuruldu oradan ise yolun sol

ve sag yoniine bagli MahallelD siitunu ile mahalle tablosuna iligkisi kuruldu.

3.2.3. Cekim Merkezi Verileri

Calismada 6nemli ¢ekim merkezi noktalar1 belirlenerek konumlar1 isaretlenmistir.
Cekim merkezlerinin tiirline bagl, farkli giinlerde veya giiniin farkli saatlerinde park talebi
yarattig1 diistincesi ile konumlart bu ¢alisma kapsaminda olduk¢a 6nemlidir. Konumlar1 ve

tiirii geregi yol iistii parklanmasina ve trafigine etkisi biiyiik olan yerlerdir.
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3.3. Is Akis Semasi

Otopark sorununun belirlenmesi 5 asamada gerceklesmistir. Ilk asamada bolgenin
mevcut otoparklarinin kapasite, konum ve hizmet alanlari analiz edilmistir. ikinci asamada
bolgenin ulagim altyapis1 bakimindan erisebilirligi analiz edilmistir. Ugiincii asamada bélge,
yol genislikleri ve serit sayilar1 bakimindan analiz edilerek yol {istii park kapasite arzi tespit
edilmigtir. Dordiincli asamada, ¢ekim merkezlerinden kaynakli giindiiz parklanma talebi
analiz edilmistir. Besinci asamada ise, yerlesik niifustan kaynakli gece parklanma talebi
belirlenmistir. Bu 5 asama ¢ergevesinde ¢alisma alani i¢in en uygun otopark yonetim

politikalar1 onerilmistir.

' } ! !

TUIK Verileri

Otopark Verileri Mahalle Verileri Ulagim Verileri TCM Verileri (Niifus/Arag
Sayis1)
| ' \
Calizma Alam
pd ™ Otopark Ihtivact
Otoparklarm Ulagim Yol Usti Park - TCM
Erigebilirlikleri Erigebilirlik Arz1 Analizi Erigebilirlikleri ve
Analizi Park Talepleri

|

Otopark Yonetim
Politikalar:

Sekil 34. Is akis semasi
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3.4. Otopark Talep Hesabi

Otopark ihtiyacinin hesaplanmasinda A.B.D ve Almanya’da kullanilan farkli
yontemler vardir. Bu hesaplama yontemleri tiim diinyada da kabul gormiistiir. Bu calismada

kullanilan otopark ihtiyac1 i¢in hesap yontemi Almanya’da kullanilan formiillerdir.
Almanya’da otopark ihtiya¢ formiillerine gore;

a) Kentteki her 5-8 araca kars1 kent merkezinde 1 adet otopark yeri olmal

b) Kent i¢i otopark ihtiyaci (P) igin formiil:

3.1)

E: Kentin toplam niifusu.
D: Arag basina diisen niifus.
K: Yoresel katsayi (3-5)

¢) Sehir merkezinde her giin giren araclarin %7-9’u igin 1 otopark yeri hesaplanir.

A.B.D’ de otopark hesabinda kullanilan formiil;

A.B.D’ de biiyiik sehirlerde pik saatlerde tiim araclarin %12’sinin merkez bolgede park
edecegi, kiiglik sehirlerde ise %18’inin merkezde park edecegi goz 6niine alinir(Haldenbilen
vd., 1999).

3.5. Cografi Bilgi Sistemleri

Cografi Bilgi Sistemleri; yeryliziine ait her tiirli verinin, mekan ile iliskileri kurularak
bilgisayar ortamina aktarilmasi ve bu verilerin kullanilan 6zel programlar vasitasiyla
depolanmasi, siniflandirilmast, birbirleri ile karsilastirilmasi, analiz edilmesi, giincellenmesi
ve istenilen sekilde harita, grafik ve tablo olarak gorsel hale getirilmesi islemlerini
kapsamaktadir. Cografi Bilgi Sistemleri, konumsal ve konumsal olmayan verilerin toplanip
bilgisayar ortaminda saklanmasinin yaninda mekan ile ve verilerin birbirleri ile iligkisinin
kurulmasi sayesinde ¢esitli sorgulamalara, analizlere imkan tanir (Demirci ve Karakuyu,

2004).
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Bu sayede CBS, planlamada karmasik sorunlarin ¢6ziimiinde daha kisa ve dogru
sonuclar iiretmemize katki saglar. Yapilan sorgulamalar ve analizler sayesinde calisma
konumuza ait altlik haritalar olugturarak bu haritalara dayali sorunun somut tespiti

saglanmaktadir.

Veritabani, birbirleri ile iligkili veriler toplulugudur. Veri tabani yalnizca verileri degil bu

veriler arasindaki iligkilerin de saglanmasina yarar (Yomralioglu, 2015).

3.5.1. Konumsal Sorgulama

Cografi bilgi sistemlerinde veriye ait geometrik ve 6znitelik bilgisi veri tabanlarinda
saklanmaktadir. Her veriye ait olusturulan bu veri tabanlar1 yardimiyla veriler arasinda iliski
kurulur. Veri tabanlarinda kurulan iliskiler sayesinde veriler ile ilgili sorgulama yapmak

miimkiindiir. Bu sorgulamalar;

e Grafik bilgiden grafik olmayan bilgiye,

e Grafik olmayan bilgiden ise grafik bilgiye,

e Grafik olmayan bilgiden yine grafik olmayan bilgiye ulasma seklinde yapilan
sorgulamalardir.

Her sorgulama sonucunda yeni bir konumsal bilgi iiretmek miimkiindiir (Yomralioglu,

2015).

Konumsal sorgulamalar sayesinde verilerin 6znitelik bilgileri kullanilarak mantiksal
ifadeler ile sorgulamalar yapilabilirken, grafik veriler arasinda da mekansal iliski

sorgulamalar1 yapilmaktadir.

3.5.2. Konumsal Analizler

Konumsal analizler; konumsal sorgulamalarin da 6tesinde, veri ve iliskili oldugu
cevresi hakkinda daha fazla bilgi edinmemizi saglar. Ayn1 cografi bolgede bulunan farkli

veriler arasinda baglant1 kurulup bilgi alinabilmesi i¢in bu verilerin birlestirilmesi sarttir.
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Baslica konumsal analizler;

» Birlestirme analizleri (spatial join),

e Yakinlik analizi (proximity analysis)

e Sinir islemleri (boundary operations)’ dir (Yomralioglu, 2015).

Calisma kapsaminda kullanilan konumsal analizler birlestirme analizleri ve yakinlik
analizleridir. Ayn1 koordinat sistemi i¢inde bulunan farkli cografi 6zelliklere sahip
katmanlarin st tiste ¢akistirilarak birlestirilmesi birlestirme analizi ile gerceklestirilir.

Birlestirme analizlerinin 3 temel sekli vardir.

* Noktasal objelerin alansal objelere birlestirilmesi (point-in-polygon overlay)
* Cizgisel objelerin alansal objelere birlestirilmesi (line-in-polygon overlay)

* Alansal objelerin alansal objelere birlestirilmesi (polygon-on-polygon overlay)

Yakinlik analizi diger bir adiyla tampon analizi bir cografi objenin baska bir objeye olan
uzakligiin analizi ile gergeklestirilir. En yaygin kullanilan ve bu calismada da kullanilan

yakinlik analizi tampon (buffer) analizidir. 3 temel yakinlik analizi vardir.

* Noktasal objeler i¢in yakinlik analizi
* Cizgisel objeler i¢in yakinlik analizi

* Alansal objeler i¢in yakinlik analizi

3.5.3. Servis Alan Analizi

Ag analizi vektor tabanli cografi veriler ile gergeklestirilen analiz tiirlerinden biridir.
Ag analizleri ¢izgi tabanli cografi varliklarin baglant1 sekillerinden, karar vermeye yonelik
sonug ¢ikarmaya yarayan konum analizleridir. Ag analizinin gerc¢eklestirilmesi i¢in diigiim-
cizgi (arc-node) topolojisinin olusturulmus olmas1 gerekir. Ag analizleri ile

gergeklestirebilecegimiz ii¢ farkli analiz bulunmaktadir. Bunlar;
* Optimum giizergah belirleme
* En yakin tesis analizi

* Servis alan analizi
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Bu ¢alisma kapsaminda ag analiz yontemlerinden servis alan analizi kullanilmistir.
Servis alan analizi bir ag tizerindeki tesisin ¢evresinde hizmet ettigi alanin tespit edilmesine
yardimet olur. Bir tesisin bulundugu konumdan itibaren hizmet ettigi alan belirli bir mesafe,
stiriis ya da yiirime mesafesinde tanimlanmaktadir. Calismada kullanilan yontem gergek

ylirlime mesafesine bagli hizmet alanin belirlenmesine dayanmaktadir.

3.6. Kanun ve Yonetmeliklerde Otopark Planlama Kurallar:

Bu bdliimde anlatilacak yonetmelik ve standartlar calismada yol iistii park arzinin
belirlenmesinde altlik olmustur. Otopark yonetmeligi ve standartlari ile ilgili daha detayli
bilgiler Boliim 1°de anlatilmistir. Bu boliimde yalnizca ¢alisma kapsaminda kullanilan

kisimlar anlatilacaktir.

Karayollar1 Trafik Yonetmeligi

Karayollar Trafik Yonetmeligi’nde yol iistii parklanmalari i¢in park etmenin yasak
oldugu yerler ve haller tanimlanmistir. Calismada yol {istii park arzini belirlerken bu
yonetmelikte park etmenin yasak oldugu durumlar ve yerler g6z 6niinde
bulundurularak belirlenmistir. Yonetmelige gore park etmenin yasak oldugu yerler ve

haller;

e Yaya ve okul gegitleri ile diger gecitlerde,

e Kavsaklar i¢cin 50 metre mesafelik alan i¢inde

e Otobiis, tramvay ve taksi duraklarinda (duraklamaya izin verilen tasitin disindakiler
igin),

e Kamu hizmeti yapan yolcu tasitlarinin duraklarini belirten levhalara her iki yonden
15 metre mesafe i¢inde,

Park etmek yasak kabul edilmistir.

TSE 10551

TSE 10551 standartlarinda otoparklar i¢in tasarim kurallar1 verilmistir. Yol {istii park
arzinin belirlenmesinde bu standartlara gére paralel parklanma i¢in gerekli olan alan

uzunlugu 6 metre alinmistir.
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DORDUNCU BOLUM
ARASTIRMA BULGULARI

4.1. Mevcut Otopark Analizi

Calisma alaninda mevcutta bulunan toplam otopark kapasitesi 4.632°dir (Tablo 16).
Bu otoparklarin 3.832 kapasitesi ticretli iken 800 ara¢ kapasiteli kismi iicretsiz otoparktir.
Sekil 35°deki haritaya bakildiginda ¢alisma alaninda yalnizca 1 tane katli otopark oldugu
goriilmektedir. Bu katli otopark da kentin en merkezi bolgesi olarak bilinen Kemalpasa
Mahallesindedir. Diger kalan tiim otoparklar ise kapasiteleri ¢ok yiiksek olmayan acik
otoparklardir. Ayrica otoparklar saha calismasi ile yerinde goriilmiistiir ve sehri tanimayan
insanlarm ulasimi i¢in herhangi bir tabela veya yonlendirme yoktur. Bu yiizden yogunluk,

konum olarak en bilindik otoparklara olunca da park sorunu meydana gelmektedir.

Tablo 16

Mabhalle bazli yol dis1 otopark kapasitesi

Mabhalle Adi Ucretli Yol Dis1 Otopark  Ucretsiz Yol Dis1
Kapasitesi Otopark Kapasitesi

Cevatpasa 65 50

Ismetpasa 235 -

Kemalpasa 867 -

Namikkemal 1.990 -

Fevzipasa 660 -

Barbaros 15 750

Toplam 3.832 800
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@ Yolusti Otopark

Mahalleler

| | Barbaros

Cevatpasa

s o »»—v- Fevzipasa

=%

Kemalpasa

- Namikkemal

Sekil 35. Mevcut otoparklarin tiirlerine gére konumlari
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Calisma alaninda bulunan otoparklarin {icret tarifeleri sahada gozlem yapilarak
incelenmistir. Sekil 36°da {icretli ve {icretsiz otopark konumlari gosterilmektedir.
Otoparklarda {icretlendirme, park talebinin ydnetilmesinde 6nemli bir uygulamadir.
Ucretlendirme planlamalari sayesinde park talebini yonetebiliriz. Ozellikle ¢calisma alaninda
yol istiindeki parklarin kuralsiz olmasi trafik acisindan da kent merkezinde sorun
yaratmaktadir. Yol iistlerinde uygun yerlere {icretli park alanlar1 yapilmasi uygun olmayan
yerlere ise park yapilamaz levhalar1 konularak yol istii park yonetimini saglamak

miumkindiir.

Calisma alanindaki park ticretlerine bakildiginda Kemalpasa mahallesinde bulunan
Belediyeye ait Mehmetgik Bulvar1 (EK 1-EK 5), Lise Caddesi (EK 6-EK 7) ve Muammer
Aksoy Meydanindaki (EK 8) park ticretinin diger yol dis1 agik otoparklara gore daha uygun
oldugu tespit edilmistir. Otoparklardaki iicret tarifelerinde, birbirleri arasinda pek fazla uyum
ve standart bulunmadigr goriilmiistiir. Ozellikle Kemalpasa Mahallesinde merkezi
noktalarda bulunan otopark ticretlerinin kisa siireli park etmeye tesvik edecek sekilde
yapilmas1 giin i¢indeki park sirkiilasyonunu artirmak i¢in 6nemlidir. Yine Sekil 35’deki
haritada bulunan katli otopark fiyatlar1 diger otoparklardan daha uygun olursa siiriiciiler bu
kath otoparka tesvik edilebilir. Boylece katli otoparkin kullanim etkinligi de verimli hale

getirilmis olacaktir.
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Sekil 36. Ucretli ve iicretsiz otoparklarin konumu
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4.2. Yerlesik Niifustan Kaynakh Otopark ihtiyaci

Otopark talep hesab1 yontem kisminda anlatilan Almanya’da kabul goren otopark
ihtiya¢c hesaplama formiiliine gore hesaplanmigtir. Otopark talep hesabi Denklem (1)
kullanilarak yapilmistir. Otopark talebi Oncelikle caligma alani geneli igin belirlenip daha

sonra mahalle bazli hesaplamalar yapilmistir.

Calisma alanimizin toplam niifusu Canakkale Belediye sinirlar1 i¢inde kalan
niifustur. Ancak yetersiz veriden kaynakli Canakkale Belediye simirlari i¢inde bulunan
Esenler Mabhallesi mahalle bazli hesaplamalara dahil edilmemistir. Ancak Esenler
mahallesinin konut agirliklt bir mahalle olmasindan kaynakli ve c¢alisma alanimizdaki
mabhallelerin daha merkezi ve aligveris, is merkezli mahalleler olmalarindan kaynakli genel

otopark ihtiyac hesabinda dahil edilmistir.

Canakkale’de 2019 yilina gore 1000 kisiye diisen otomobil sayisina bagli ¢alisma
alanimizdaki niifusla bir oranlama yapilarak otomobil sayis1 hesaplanmistir. Yine ayni1 yila
ait mahalle niifuslart kullanilarak Tablo 17°de sunuldugu gibi mahallelere ait otomobil

sayilar1 da hesaplanmaistir.

TUIK 2019 verilerine gore Canakkale Belediyesi smirlarinda kalan bdlge niifusu
137.365’tir. Bu niifusa bagli hesaplanan c¢alisma alanimizdaki toplam otomobil sayisi

23.178dir.

Almanya formiillerine gore hesaplanan otomobiller i¢in otopark ihtiyact:

137.365  _ _ kisi
~ 23178 7T arac
_17365_
=593:3° arag

Bu hesaplamalar mahalle bazli da hesaplanarak mahallelerin yerlesik niifustan
kaynakli konut (gece) otopark ihtiyaglar1 belirlenmistir. k(3-5) arasi bir degerdir ve yapilan

literatiir ¢alismalarina dayanarak bu ¢alismada k=3 alinmustir.
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Tablo 17
Mahalle bazli hesaplanan otomobil sayilari (2019 yili i¢in)

Mabhalle Adx Niifus Ongoriilen Arac Sayisi
Barbaros 59.046 9.979
Ismetpasa 21.393 3.666
Cevatpasa 23.232 3.935
Kemalpasa 1.769 299
Namikkemal 1.109 187
Fevzipasa 1.897 321
TOPLAM 108.446 18.387
Tablo 18

Mabhalle bazli otomobil otopark talebi (2019 y1l1 i¢in)

Ad Mevcut Yol Disi Otopark Talebi (P)
Otopark Kapasitesi

Cevatpasa 115 1.312

Ismetpasa 235 1.222

Kemalpasa 867 100

Namikkemal 1.990 62

Fevzipasa 660 107

Barbaros 765 3.326

TOPLAM 4.632 6.129

Otomobil sayilarinin gercekte giin icerisinde ve hatta aksam saatlerinde daha fazla
oldugu, park yogunlugundan ve karsilasilan park sorunlarindan da anlasilmaktadir. Ancak
bu gergek verilere ulasmak g¢alisma kapsaminda miimkiin olmadig: i¢in niifusa dayali bir
hesap yontemi kullanilmistir. Bu verilerle bile park ihtiyaci, Tablo 18’e bakildiginda belirgin
olarak goriiliirken, gercek otomobil sayilar1 kullanildiginda park sorununun daha da biiyiik

olacagi tartismasiz savunulabilir.
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Tablo 19
Mabhalle bazli otomobil otopark ihtiyaci (2019 yil1 i¢in)

Mahalle Adi Otopark Ihtiyac
Barbaros 2.561

Ismetpasa 990

Cevatpasa 1.197

Kemalpasa -167

Namikkemal -1.928

Fevzipasa -553

Tablo 18’de hesaplanan otopark talepleri mahallelerin niifusuna bagli hesaplandigi i¢in
her bir mahallenin konut yani gece park talebini olusturmaktadir. Bu hesaplamalara gore
elde edilen sonuglar bize mahallelerin konut otopark taleplerini vermenin yani sira
mahallelerdeki konut yogunlugu hakkinda da bilgi vermektedir. Barbaros, Ismetpasa ve
Cevatpasa Mabhalleleri konut yogunlugu fazla mahalleler iken, Kemalpasa, Namikkemal ve
Fevzipasa Mahallelerinin konut yogunlugunun daha az oldugu goriilmektedir. Tablo19°da
ise talepten mevcut otopark kapasitesinin ¢ikarilmasi ile otopark ihtiyacinin olup olmadigi
tespit edilmistir. Negatif degerler mahallelerin gece parklanmalarinda otopark sorununun
olmadigin1 gosterirken pozitif degerler ise gece parklanmalarinda sorunlu olan yerleri

gosterir.

Kemalpasa Mahallesinin bdlgenin gilin i¢cinde en yogun ve hareketli mahalle
olmasindan kaynakli bu mahalledeki giindiiz park talebini belirlemek i¢in ABD’de sehrin
kent merkezleri i¢in kullanilan farkli bir hesaplama metodu kullanilmistir. Yo6ntemler

kisminda anlatilan bu hesap modeline gore,

Kemalpasa’daki otomobil otopark ihtiyaci:
Kemalpasa Otopark ihtiyact = 91.480%18

= 16.466

Bu hesaba gore 16.466 otomobilin giin i¢inde Kemalpasa’da olacag1 varsayilmaktadir.
Bu hesaplama yalmizca Canakkale Merkez ilgesinde bulunan otomobiller baz alinarak

yapilmistir. Ancak giin i¢inde Canakkale’nin farkli ilgelerinden, hemen yakinindaki Kepez
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Beldesi’nden, Eceabat, Gelibolu, Lapseki, Biga gibi diger ilgelerinden gelebilecek olan
otomobiller hesaplamaya dahil edilmemistir. Bu yerlerden gelecek olan otomobiller ve diger
araglar da diistiniildiigiinde Kemalpasa Mahallesi ve hatta diger yakininda bulunan Fevzipasa
Mahallesi, Cevatpasa Mahallesi de bu yogun otopark sorunu ile karst karsiya kalmasi

beklenmektedir.

4.3. Cografi Bilgi Sistemleri ile Yapilan Analizler ve Sorgulamalar
4.3.1. Mevcut Yol Dis1 Otoparklarin Hizmet Alan Analizi

Calismada otoparklardan gergek yiiriime mesafesine bagli 250 metre servis (hizmet)
alan analizi yapilmistir. Daha sonra ise bu hizmet alanlarinin mahalle alanina orani ile
mahallelerin mevcut otoparklar yoniinden erisebilirlik diizeyleri yilizdesel olarak
belirlenmistir. Bu analiz sonucunda ise Sekil 37 ve Tablo 20’ye bakarak mevcut otoparklar
acisindan erisimin en yliksek oldugu mahalleler Kemalpasa, Fevzipasa ve Namikkemal iken
erisimin daha diisiik oldugu mahallelerin Barbaros, Cevatpasa ve Ismetpasa oldugu

gorilmiistiir.

Tablo 20

Mabhalle bazli otopark erigim diizeyi

Mabhalle Adx Otoparklara Erisim Diizeyi (%)
Cevatpasa 8

Ismetpasa 11

Kemalpasa 99

Namikkemal 86

Fevzipasa 82

Barbaros 5
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Sekil 37. Mevcut otoparklarin hizmet alan analizi
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Barbaros Mahallesi yol dis1 otopark kapasiteleri ve hizmet alanlart;

Barbaros Mahallesindeki kapasitenin biiyiik olmas1 Canakkale 18 Mart Universitesi
TIP Fakiiltesi Hastanesi oniinde ve arkasinda bulunan {icretsiz otoparklarin kapasitesinden
kaynaklidir (Sekil 37). Bu bolgelerdeki otopark kapasiteleri diger otopark kapasitelerine
gore oldukga yiiksektir. Tip Fakiiltesi Hastanesinin otopark ihtiyaci Otopark Yonetmeligi’ne
gore hesaplandiginda bu iki otoparkin hastane ihtiyaci igin bile yetersiz oldugu goriilmiistiir.
Mahalledeki diger otoparklar ise iicretsiz ve diisiik kapasiteli otoparklardir. Kisacasi bu
mahallede park taleplerini karsilayacak yeterli bir yol dist otopark alani bulunmamaktadir.
Mevcutta bulunan otoparklar civarinda bulunan ¢ekim merkezlerinin park talebi icin bile

yetersiz kalmaktadir.

Ismetpasa Mahallesi yol dis1 otopark kapasiteleri ve hizmet alanlar;

Ismetpasa Mahallesi’nde bulunan yol dis1 otoparklarinin kapasiteleri yetersiz ve
konumlar1 bulunmasi gii¢ yerlerdedir ve tamami {icretli otoparklardir. Sekil 37’ye
bakildiginda bu mahalledeki park alanlarimin merkeze yakin konumda olduklar

goriilmektedir.

Namikkemal Mahallesi yol dis1 otopark kapasiteleri ve hizmet alanlart;

Namikkemal Mahallesi otopark kapasitesi agisindan diger mahallelere gore en
yiksek kapasiteye sahip mahalledir. Bunun sebebi ise Namikkemal Mahallesinde
Belediyeye ait Pazar yeri park alaninin bulunmasi1 ve kapasitesinin oldukga yiiksek olmasidir
(Sekil 37).

Fevzipasa Mahallesi yol dis1 otopark kapasiteleri ve hizmet alanlart;

Fevzipasa Mahallesi kentin gobegi olan Kemalpasa Mahallesinin hemen yaninda
olan mahalledir. Otopark kapasitesinin bilylik kismin1 mahallenin dis ¢eperinde kalan
Namikkemal mahallesine ve Barbaros mahallesine sinir olan otoparklar olusturmaktadir. Bu
otoparklar disinda kalan otoparklar giin iginde Kemalpasa Mahallesinin yogunlugundan

oldukca etkilenmektedir.

Kemalpasa Mahallesi yol dis1 otopark kapasiteleri ve hizmet alanlart,

Kemalpasa Mabhallesi c¢alisma alaninin en merkezi noktasi feribot iskelesinin
bulundugu mahalledir. Bu mahallede diger mahallelere gore sayica fazla otopark oldugu
goriilse de bu otoparklarin kapasitesinin ne mahalle i¢in ne de ¢alisma bolgesinin tamami

icin yeterli olmadigi bilinmektedir.
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Cevatpasa Mahallesi yol dis1 otopark kapasiteleri ve hizmet alanlari;

Cevatpasa mahallesinde Ttcretli ve ticretsiz diisiik kapasiteli acgik otoparklar
bulunmaktadir. Sekil 37°de de goriildiigii iizere otoparklar birbirine ve merkeze ¢ok yakindir.
Gilin igerisinde merkezin park yogunlugundan, daha fazla etkilenmeye miisait

konumdadirlar.

4.3.2. Yol Ustii Park Arz1 Kapasitesi

Sekil 38°deki haritada, mahallelerde bulunan yollar serit sayisina gore verilmistir. Bu
haritaya bakildiginda Kemalpasa Mabhallesi, Fevzipasa Mahallesi ve Namikkemal
Mahallelerinde bulunan yollar ¢ogunlukla 1 seritli iken; Barbaros Mahallesi, Cevatpasa
Mahallesi ve Ismetpasa Mahallesi’nde bulunan yollar ¢ogunlukla 2 seritli yollardan
olusmaktadir. Sekil 38’de gosterilen harita Ozellikle yol iistli park kapasitesinin

belirlenmesinde ve ¢dziim Onerileri sunmada yol gosterecek bir altlik harita olmaktadir.
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Sekil 38. Calisma alani yol haritast
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Paralel parklanmaya bagli yol iistii park arzi kapasitesi belirlenirken, yol uzunlugu
bir ara¢ i¢in maksimum gerekli olan park yeri uzunluguna boliinerek hesaplanmaktadir.
Calismada yol iistii park arz1 kapasitesi yalnizca paralel parklanma i¢in hesaplanmistir bu
yiizden bir park yeri i¢in uzunluk 6 metre alinmistir (TSE, 10551). Mahalle bazli yol iistii
park kapasitesi ModelBuilder ile model kurularak hesaplanmistir (Sekil 40).

Modelde ilk olarak her mahalle icindeki yollar secilerek mahalle bazli hesaplama
yapilabilir olmustur. Park yapilabilecek yollar olan 2 ve 3 seritli yollarin se¢imi
gerceklestirilmistir. Daha sonra devlet yollar1 ve park yapilmasi miimkiin olmayan caddeler,
program diginda, belirlenerek segilen 2 ve 3 seritli yollardan “remove from selection” ile

cikarilmistir.

Yollar iizerinde, Karayollar1 Genel Miudiirliigii Trafik Yonetmeliginde belirlenen
park etmenin yasak oldugu durumlar olan kavsaklar, yaya gegitleri, toplu tasima duraklarin
konumlari isaretlenmistir (Sekil 39). Kavsaklar i¢in 50 metre, duraklar i¢in 15 metre ve yaya
gecitleri i¢in 2 metre buffer analizleri yapilmistir. Bu mesafeler igerisinde yola park etmek
yasak oldugu i¢in segilen 2 ve 3 seritli yollardan buffer alanlar1 “Erase” araci ile ¢ikarilmustir.
Bu islemler sonucunda kalan se¢ili yollar park yapilabilir yollardir. Yol iistii park kapasite
hesabi yapilabilmesi i¢in dncelikle mahalle katmanina “Spation Join” ile en son yol katmani
“merge rule sum “secilerek eklenmistir. Bu sayede mahallelerin i¢inde kalan park yapmaya
elverisli toplam yol uzunluklar1 hesaplanmistir. “Calculate field” ile, bu hesaplanan yol

uzunluklar1 6’ya boliinerek yol {istii park kapasitesi hesaplanmustir.
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Sekil 39. Yol iistii park yapilmasini engelleyen durumlar
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Sekil 40. Model Builder ile yol iistii park kapasitelerini hesaplatan model (Bir mahalle i¢in kurulmus model 6rnegi)
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Sekil 41°de olusturulan haritada, Sekil 40’daki model sonucunda bulunan yol iistii
park i¢in uygun olan yollar (cadde, bulvar, sokak) gosterilmektedir. Haritada gri renkli yollar
ise park yapimi i¢in uygun olmayan yollardir. Sekil 41°deki harita bolgede yol tistii park
uygulamalarinin nerelerde yapilabilecegi konusunda ve kapasitelerinin ne kadar oldu
konusunda detayl1 bilgi sunmaktadir. Tablo 21 ise yine olusturulan model sonucunda

hesaplanan yol {istii park kapasitelerinin Excel’e aktarilmasiyla tablo olarak sunumudur.

Bu ¢aligma sayesinde, kurulan modelde her mahallede bulunan yol tiplerine ait park
kapasiteleri hem sayisal hem konumsal olarak belirlenmistir. Hesaplamadaki bu
siiflandirmanin katkis1 ise caddelerin giinliik trafikten daha ¢ok etkilendigi bilindigi i¢in
gerekli durumlarda yol tisti park uygulamalarin1 paralel ve uygun sokaklara tasinip
tasinamaz oldugu tespit edilebilir. Yol iistii park uygulamalarinin, miimkiin oldugunca daha
az trafik yiikii olan ve park yapimi i¢in de uygun olan sokaklarda yapilmasi giinliik trafik
akimi i¢in de daha uygundur. Yine toplu tagima giizergahlar1 dikkate alinarak bu
giizergahlardaki yollarda yol iistii parklanmalarinin yasaklanmasi ise alternatif yollarda

parklanma imkan1 sunulabilir (Tablo 21 ve Sekil 41).

Tablo 21

Mahalle bazli hesaplanan yol iistii park kapasitesi

Mahalle Ad1 Devlet Bulvar Cadde Sokak Toplam
Cevatpasa - 107 598 439 1.114
Ismetpasa - 60 2.264 3.099 5.423
Kemalpasa - 75 90 23 188
Namikkemal - - 296 113 409
Fevzipasa - - 74 79 153
Barbaros - - 3.031 8.165 11.196
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Sekil 41. Caligma alaninin tamamina ait yol iistii park yapmaya elverisli yollar

70



4.3.3. Ulasim Analizi

Ulasim analizinde bolgenin toplu tasima ve bisiklet istasyonlar1 bakimindan 250 m
gercek yiirlime mesafesine bagli hizmet alan analizleri yapilmistir. Bu analizin bolgenin
parklanma sorununa katkisi ise ¢Oziim Onerisi asamasinda bolgeye yonelik daha
stirdiiriilebilir ve yasanabilir ¢oziimler gelistirmek miimkiin olacaktir. Sekil 42 (a) ve Tablo
22°de bolgenin toplu tasima bakimindan erigebilirligi konumsal ve sayisal olarak
gosterilmistir. Mahallelerin erisebilirlik yiizdesi, hizmet alanin mahalle alanina oranlanmasi
ile hesaplanmistir. Sekil 42 (b) ve Tablo 23’te ise bolgenin bisiklet ulasimi bakimindan
erisebilirligi gosterilmektedir. Her iki ulasim tiirli i¢in de yapilan 250 m yiirlime mesafesine
bagli hizmet alan analizleri kesistirilerek birbirleri ile etkilesimleri analiz edilmistir ve
kirmiz1 renkli alanlar yiirlime mesafesinde park et devam et i¢in uygun bolgelerdir. (Sekil

43). Bu kirmiz1 alanlarin sehir merkezinin disinda olmasi park et devam et uygulamalari

i¢in daha siirdiiriilebilir olacaktir.

Sekil 42. Ulasim altyapis1 hizmet alan haritasi (a) toplu tasima durak. (b) bisiklet
istasyonlar1
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Tablo 22

Mahallelerin toplu tasima duraklari bakimindan erisebilirlik diizeyi

Mabhalle Adx Toplu Tasima Durak
Hizmet Alam (%)
Cevatpasa 51
Ismetpasa 69
Kemalpasa 84
Namikkemal 92
Fevzipasa 16
Barbaros 35
Tablo 23

Mabhallelerin bisiklet istasyonlar1 bakimindan erigebilirlik diizeyi

Mabhalle Adi Bisiklet Istasyonu Hizmet
Alan Diizeyi (%)
Cevatpasa 29
Ismetpasa 39
Kemalpasa 82
Fevzipasa 61
Barbaros 15
Cevatpasa 29
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Sekil 43. Otopark ve ulasim araglart hizmet alan kesisim haritasi (a) bisiklet. (b) otobiis

4.3.4. Cekim Merkezlerinden Kaynakh Parklanma Analiz ve Sorgulamalari

(Cekim merkezleri, otopark sorununun konumu ve zamani hakkinda yorum yapilmasina katki
saglayacak en oOnemli etkendir. Yol istii parklanmalar1 i¢in hangi yollarin, ¢ekim
merkezlerinin yarattigi park yogunlugundan etkilendigini belirlemek miimkiindiir. Bu

kisimda;

e Cekim merkezlerinden gergek yiirime mesafesine bagli 250 metre “servis alan
analizi” yapildi. Bu sayede bu merkezlerin park talebinden en ¢ok etkileyebilecegi
alanlar ve yollar tespit edildi.

e (Cekim merkezlerinden 250 metre ylriime mesafesinde yol dis1 otopark olup
olmamasi sorgulandi.

e Eger otopark yoksa ya da var olanlarin kapasitesi yeterli degilse etrafindaki yollarda
yogun parklanma yapilmasi kaginilmaz olacaktir. Bu yiizden bu yollar incelenerek
yol tstii park i¢in uygun yollar ve yol iistii park arz1 kapasitesi sorgulandi.

e (Cekim merkezlerinden yapilan 250 m servis alan igerisinde toplu tasima duragi ya

da bisiklet istasyonu var m1 sorgulamalar1 yapilarak ¢oziim onerisinde bulunuldu.
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Sekil 44’te ¢ekim merkezlerinden 250 m yiirlime mesafesi i¢inde kalan yollar
gosterilirken, Sekil 45°de ise bu yollardan park yapmak i¢in uygun olanlarin gosterimi
verilmistir. Sekil 44’teki harita ile trafik yogunlugu birlikte diisiiniilerek Sekil 45’deki
haritada verilen yollar {izerinde park planlama uygulamalari yapilabilir. Sekil 44’teki
haritaya bakildiginda Kemalpasa Mahallesinde bulunan ¢ekim merkezlerinin mahallenin
tamaminda yogun olarak konumlandigi goriilmektedir. Yine Fevzipasa Mahallesi de i¢inde
bulunan ¢ekim merkezleri ve Kemalpaga mahallesine olan yakinligi ile ¢ekim merkezlerinin
giinlik park yogunlugundan etkilenen mahalledir. Kemalpaga Mahallesinin tamami park
sorunu bakimindan dnceliklidir. Fevzipasa Mahallesinde, mahalleyi etkileyebilecek dnemli
bir ¢ekim noktasi yoktur ancak Kemalpasa’ya yakinligindan dolayi otopark sorunu
bakimmdan yine tamami &nceliklidir. Ancak Cevatpasa, Barbaros, Ismetpasa ve
Namikkemal Mahallesinde bulunan 6nemli ¢ekim merkezi noktalar1 i¢in bolgesel ¢oziimler
sunulmasi planlanilmistir. Calismanin devaminda analizler sonucunda her bir ¢gekim merkezi
icin park taleplerini karsilayan yol dis1 otopark alani var mu, etrafindaki yol {stli park
kapasitesi ne kadar, ulasim ile entegre ¢6ziim iiretilmesi miimkiin mii sorgulamalar1 yapildu.
Bu sayede her ¢ekim merkezi etrafinda olusabilecek otopark sorununun uygun uygulamalar

ile azaltilmas1 amagclandi.
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Cekim merkezleri

Gekim merkezlerinden etkilenen alan

Yol Ustl park igin uygun yollar

Sekil 45. Cekim merkezleri hizmet alan i¢inde park yapmaya elverisli yollarin gosterimi
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Sekil 46. ModelBuilder ile olusturulan, ¢ekim merkezleri hizmet alan iginde kalan park
icin uygun yollarin ve kapasitelerinin sorgulama modeli (TCM_Sorgulama modeli)
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Sekil 47°de verilen gorselde galisma alaninda bulunan 6nemli bir gekim merkezi olan
Halk Bahgesi civarindaki yol iistii park kapasitesinin sorgulamasi goriilmektedir. Yine bu
sorgulamanin i¢inde yiiriime alanlar1 igerisinde yol dis1 park alani, bisiklet istasyonu, toplu
tasima duragi var m1 yok mu incelenebilmektedir. Ornegin Sekil 47°deki ¢ekim merkezi

hizmet alan igerisinde yol dis1 park yeri oldugu da goriilmektedir.

Kemalpasa Mahallesindeki TCM noktalarinda yapilan analizler sonucunda; bolgenin
otel yogunlugunun en fazla bu mahallede oldugu goriilmektedir (Sekil 44). Otellerin park
kapasitelerinin oteller ile birebir goriigiillmesi sonucunda yeterli olmadig1 ve bolgedeki
birgok 6nemli otelin mahalle i¢indeki mevcut yol dis1 agik otopark alanlar ile anlagmali
oldugu goriilmiistiir. Bu mahalledeki otellerin etrafindaki yol tistii park kapasitesi sorgulandi

ve yol iistii park kapasitesinin mahalle ve otel park talepleri i¢in yetersiz oldugu goriilmiistiir.

Fevzipasa Mahallesindeki TCM noktalarinda yapilan analizler sonucunda; bu
mahallede yiiksek bir TCM noktast bulunmamaktadir. Giinliik park yogunlugunun
cogunlugu Kemalpasa Mahallesine olan yakinligindan kaynaklanmaktadir. Kemalpasa

Mahallesinin sorunu ¢oziildiigiinde Fevzipasa i¢in 6nemli bir sorun kalmayacaktir.

Cevatpasa Mahallesindeki belirlenen TCM noktalarinda yapilan analizler sonucunda;
Halk Bahgesi ve COMU Egitim Fakiiltesinin park talebi otopark yonetmeligine bagl
hesaplanmistir. Ancak Halk Bahgesi i¢in Ozellikle tatil giinlerinde bu talebin hesaplanan
degerden daha fazla olmasi beklenmektedir. Ayn1 zamanda etrafindaki yol {istii ve yol dis1
park alanlarmin ortak kullanim yerleri olmasindan dolayr buradaki park sorunu
kaginilmazdir. iki ¢ekim merkezi i¢in de en 6nemli kriter olan ulasim segeneklerinden her
ikisine de erisim miimkiindiir. Bu yiizden kisa vadede bu bdlgelerdeki park sorunu “park et

devam et” ile azaltilabilir.

Tablo 24

Cevatpasa Mahallesindeki TCM noktalarinda yapilan analiz tablosu

Yol istii park Yol dis1

Mahalle TCM kapasitesi park Ulasim
. var Bisiklet/Toplu

Cevatpasa Halk .Bahg:es1 97 . .taslma
COMU Egitim Yok Bisiklet/Toplu

Fakiiltesi 64 tasima
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Namikkemal Mahallesindeki TCM noktalarinda yapilan analizler sonucunda; Sekil
44 ve Sekil 45’te goriildiigii lizere bu ¢ekim merkezleri mahalledeki yolarin neredeyse
tamamini1 etkilemektedir. Tablo 24’e bakildiginda ise yol iistii park kapasitesi yliksektir. Bu
mahalledeki yollarin ¢ogunlugunun yol iistii parklanma i¢in uygun olabilecegi Tablo 24 ve
Sekil 45°te goriilmektedir. Ulasim seceneklerinden her ikisinin ya da en az birinin kullanimi
miimkiindiir. Iyi bir yol iistii park planlamas1 ve ydnlendirmeleri ile 6zellikle pazar oldugu

giinlerde buralardaki park sorununu en aza indirmek miimkiindiir.

Tablo 25

Namikkemal Mahallesindeki TCM noktalarinda yapilan analiz tablosu

Yol iistii park Yol dist

Mahalle TCM kapasitesi park Ulasim
(Canakkale Belediyesi Pazar Var Bisiklet/Toplu
Yeri 248 tasima
Namikkemal —
Canakkale Belediyesi \Var
Balikhane Binasi 300 Bisiklet

Ismetpasa Mahallesindeki TCM noktalarinda yapilan analizler sonucunda; buradaki
¢ekim merkezleri yogunluk agisindan oldukga biiyiiktiir. Buradaki yol dis1 ve yol iistii park
kapasiteleri, “Otopark Yonetmeligi” ne bagl park taleplerini karsilamamaktadir. Giinliik
yogun trafik ve park sorunu yaratmasi beklenen bu alanlara, yiiriime mesafesinde toplu
tagsima ya da bisikletle ulasim miimkiindiir. Bu ulasim seceneklerine yonlendirilmeler ile

park sorunun hafifletilmesi miimkiindiir.

Tablo 26

Ismetpasa Mahallesindeki TCM noktalarinda yapilan analiz tablosu

Yol iistii park Yol dis1

Mahalle TCM kapasitesi park Ulasim
\ar Bisiklet/Toplu
18 Mart Stadyumu 244 tasima
. \ar Bisiklet/Toplu
Ismetpasa Canakkale Devlet Hastanesi 85 tasima
Var Bisiklet/Toplu
Canakkale Belediyesi 265 tagima
Yeni Belediye Alani 193 Var Toplu tasima
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Barbaros Mabhallesindeki TCM noktalarinda yapilan analizler sonucunda; buradaki
cekim merkezlerinin mahallede hangi yollar lizerinde park sorunu yaratacagi Sekil 44°te
verilmistir. Sekil 45°te ise ylirime mesafelerindeki park i¢in uygun olan yollarin gosterimi
vardir. Bu mahalledeki ¢ekim merkezlerinin “Otopark Yonetmeligi” ne bagli park
taleplerine bakildiginda etrafindaki yol dis1 otopark alanlarinin yeterli olmadigi goriilmiistiir.
Buralarin daha ¢ok gezme-aligveris yeri olmasindan kaynakli, giindiiz-aksam saatlerinde ve
hafta sonlar1 talep, hesaplanandan daha yiiksek olacaktir. Ozellikle Yeni Kordon bolgesinde
ylriime mesafesinde yol dis1 park yeri olmamasi buranin yalnizca yol istii parklarini
kullaniyor oldugunu gosterir. Ulagim seceneklerine bakildiginda ise yine kentin her iki

ulagim tiirtinden de faydalanabilmektedirler.

Tablo 27

Barbaros Mahallesindeki TCM noktalarinda yapilan analiz tablosu

Yol istii park Yol dist

Mabhalle TCM kapasitesi park Ulagim
Bisiklet/Toplu

Yeni Kordon 271 Yok tasima
COMU Tip Fakiiltesi Bisiklet/Toplu

. Var

Hastanesi 63 tagima

Anadolu Hastanesi 162 Var Toplu tagima
Barbaros —

var Bisiklet/Toplu

17 Burada AVM 243 tagima
Kiy1t AVM 15 Var Toplu tagima
\Var Bisiklet/Toplu

Troy Park AVM 90 tasima
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BESINCi BOLUM
SONUC

Calisma alaninda bulunan mevcut yol dis1 otopark kapasiteleri otopark talebini
karsilamamaktadir. Yapilan hesaplamalar TUIK niifus ve arag¢ sayilarina gore yapilmustir.
Ancak giin igindeki gergek arag sayisi tez ¢calismasinda verilen nicel degerden daha fazladir.
Kent merkezlerindeki plansizca artan niifus ve arag¢ sayilar1 park sorununu giinden giine daha
cikilmaz hale sokmaktadir. Calisma alaninda yalnizca bir kath otopark bulunmasi da bir
dezavantajdir. Mevcutta bulunan parklarin tamami agik ve diisiik kapasiteli otoparklardir
(Sekil 35). EK9- EK14’te verilen gorseller ¢alisma alaninda bulunan 6rnek otoparklardir.
Bu gorsellerden de otopark alanlarinin verimsiz ve kapasitelerinin yetersiz oldugu

goriilmektedir.

Sekil 38’de sunulan haritada calisma alaninda bulunan yollarin serit sayilarina gore
siflandirmalart goriilmektedir. Ozellikle kent merkezinde bulunan Kemalpasa Mahallesi
ve yakinindaki mahallelerde EK 15- EK 17 ‘de de gosterilen 1 seritli dar yollar mevcuttur.
Calisma alaninda ficretli yol iistii otopark yerlerinin bulunmamasi boélgede yol iistii park
planlama altyapisinin olmadiginin gostergesidir. Ozellikle sehrin nemli arterleri olan ve
toplu tasima giizergahlar1 olarak da kullanilan Cumhuriyet Bulvari, Atatlirk Caddesi,
Demircioglu Caddesi, Inénii Caddelerinde yol boyunca parklanmalar mevcuttur ve yollarin
bir seritleri park olarak isgal edilmektedir. Bu yollar {izerinde herhangi bir yol {istii park
planlamasi uygulanmamaktadir. EK 18- EK 21’de verilen gorsellerde Cumhuriyet
Bulvarina ait sabah, 6glen ve aksam parklanma goriintiileri gosterilmektedir. Bu gorsellerden
de goriildiigii lizere Cumhuriyet Bulvarinin hem Kemalpasa Mahallesinde olmasi hem de
cadde boyunca zemin katlarda diikkan ve restoranlar bulunmasi sebebiyle 6glen ve aksam
saatlerinde yogun parklanma ile kars1 karsiyadir. EK 22°de verilen gorselde ise Ismetpasa
Mabhallesi Demircioglu Caddesi’ne ait parklanma gosterilmektedir. Bu caddede de zemin
katlarda ev yemekleri, kargocular ve ticari diikkanlar bulunmaktadir. Her iki caddede de

konut tipi karma olarak goriilmektedir.

Caligma alaninda yol iistii park planlamalar1 yapilabilmesi i¢in yontemler kisminda
3.6 basligi altinda verilen belirli kurallar dahilinde kurulan model sayesinde (Sekil 40), yol
iistii park i¢in uygun yollar Sekil 41°deki haritada, yol iistii park kapasiteleri ise Tablo 21’°de
sunulmustur. Kentin en merkezi mahallesi olan Kemalpasa’da ve simnirinda bulunan
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Fezipasa’da uygun yol {istii park kapasitesinin en az oldugu goriilmektedir. Ozellikle
Kemalpasa’da park kapasitesinin cogunlugu caddeler tizerindedir. Sokaklardaki toplam park
kapasitesi 23 araclhiktir. Bu da Kemalpasa Mahallesi’ndeki sokaklarin 1 seritli ve dar
sokaklar oldugunu kanitlamaktadir. Cevatpasa, Ismetpasa ve Barbaros Mahallelerinde

paralel parklanma i¢in park kapasitesi daha yiiksektir.

Calisma alaninda bulunan otoparklarin {icret tarifeleri ise park sorununu gidermeye

yonelik planl ve standart icerisinde degildir.

Mevcut otoparklarin erigebilirliklerine bakildiginda Kemalpasa, Namikkemal ve
Fevzipasa’nin erisim diizeyinin yiiksek; Cevatpasa, Ismetpasa ve Barbaros’un ise erisim
diizeyinin diisiik oldugu goriilmektedir (Sekil 37 ve Tablo 20). Erisim diizeyi diisiik olan
mabhallelerde otoparklar daha merkezi noktalara yakin konumlanmis halde goriilmektedir
(Sekil 37). Erisim diizeyi yiiksek olan mahallelerin, Sekil 44°te verilen haritaya gore ¢cekim
merkezleri agisindan yogun mahalleler olduklar1 goriilmektedir. Otopark erisim diizeylerinin
iyl olmasi1 kapasitelerinin yeterli oldugu anlamina gelmemektedir. Bu yiizden bu park

alanlar1 kapasite artirimi olacak sekilde planlanabilirse daha verimli olacaktir.

Calisma alaninda, ulagimla entegre ¢oziim Onerileri sunabilmek i¢in toplu tagima ve
bisiklet ulasim tiirlerinin erisebilirlik analizleri yapilmistir. Sekil 42°de verilen haritada bu
ulasim tiirlerinin erisebilirlik analizi gorsel olarak sunulmustur. Tablo 22 ve Tablo 23’te ise
mahallelerin bu ulasim tiirleri bakimindan erisim diizeylerinin olduk¢a iyi oldugu
goriilmektedir. Sekil 43’te sunulan haritada otopark-bisiklet istasyonlar1 ve otopark-toplu
tasima duraklar1 arasinda “park et devam et” olarak kullanilabilecek alanlar kirmiz1 (kesisim

alanlar1) olarak gosterilmektedir.

Sekil 44’te sunulan haritada ¢ekim merkezlerinin meydana getirdigi trafik ve park
yiikiinden etkilenen yollar gosterilmektedir. Sekil 46’da “TCM sorgulama modeli” olarak
kurulan model sayesinde ¢ekim merkezlerinden 250 m yiirlime mesafesi icerisinde kalan
alanda yol istii park kapasitesi, bu yollarin konumu, ulagim tilirlerinin kullanilabilirligi

arastirilmistir.
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TARTISMA VE ONERILER

Otopark sorununu tamamen ¢ézmek i¢in yeni park alanlar1 yapmak yeterli bir ¢oziim
s6z konusu olamaz. lyi bir “Park Y&netimi” siirdiiriilebilir ¢oziim onerileri kapsaminda daha
giiclii bir 6neme sahiptir. “Béliim 1.5° te” anlatilan Todd LITMAN’1n otopark y&netim
politikalar1 dikkate alinarak bu calisma planlanmis ve yapilmistir. LITMAN tarafindan
belirlenmis ve tim diinyada kabul goren 3 temel strateji vardir. Bunlar; “Park tesisi
verimliligini arttiran stratejiler” (Tablo 6), “Park talebini azaltan stratejiler” (Tablo 7) ve
“Destek Stratejileri” (Tablo 8). Calisma kapsaminda bu stratejilerden ¢aligma alani igin
uygun olanlar1 ¢6ziim Onerileri olarak sunulmustur. Karsilagilan park yeri temini ve maliyet
sorunlarina ragmen, otopark sorunu yasanan bdlgelerde kisa vadede ¢6ziim oOnerileri
gerekmektedir. Bu kapsamda yeni bir park alaninin temin edilmesi zaman alacag ve ytiksek
maliyetler gerektirecegi igin park yonetim politikalar1 uygulanmalidir. Bunun yapilabilmesi
icin calisma alani; mevcut otopark durumu, trafik ¢ekim noktalart ve ulasim altyapisi

bakimindan analiz edilmelidir.

Caligma alaninda otopark kapasitesini artirmak i¢in “Bolim 1.7” de sunulan yeni
otopark teknolojileri incelenmeli ve g¢alisma alani i¢in uygun olanlari, uygun otopark
yerlerine, dogru, hizli ve en az maliyetle park kapasitelerini artiracak sekilde planlanmalidir.
Ozellikle ¢alisma alani kent merkezinde katli otopark yapimi igin biiyiik alanlar bulmak
miimkiin olmayacaktir. Bu yiizden otomatik otoparklar ile kiiciik alanlarda bile maksimum
kapasite saglanabilmektedir. Bir aracin park yeri i¢in ihtiyact olan alan TSE 10551°de
verilen Ol¢iilere gore 25 m? ile 30 m? arasinda degismektedir. TSE 10551°e gore 8 arag i¢in
minimum 200 m? alan gerekirken puzzle tipi otoparklarda bu ihtiyaci 81 m? ile saglamanin
miimkiin oldugu goriilmektedir (Tablo 9). Tablo 10’a bakildiginda ise donme dolap tiirii
otoparklarda 8 veya 12 binek araci i¢in gerekli olan toplam alanin 29,85 m? oldugu

gorilmektedir.

Yol iistlerinin {icretsiz park yapilabilir olmasit her zaman daha cezbedicidir. Bu durum
park sorunlarinin Oniine geg¢ilmesinde engeldir. “Boliim 1.6” da sunulan iicretlendirme
politikalar1 ve dinamik {iicretlendirme politikalar1 ile gelismis park ¢dziimleri sunmak
mimkiindiir. Yol istii park yonetiminde dinamik {icretlendirme ile yogun donemlerde

merkezi bolgelerde (Sekil 44) park ticretleri artirilarak siirliciiler merkez dislarina tesvik
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edilmelidir. Park {icretlendirme planlamalar1 ile karsilagilacak trafik sorununa ¢oziim

saglanabilir. Daha az yogun giinlerde ise daha uygun fiyatlar belirlenebilir.

Sekil 41°de verilen yol iistii park i¢in uygun olan yollar iizerinde acil planlamalar
yapilmali ve bu yollarin plansiz park yogunlugundan ve trafik yiikiinden kurtulmasi
gerekmektedir. Cekim merkezlerinden etkilenen yollarin (Sekil 44) ozellikle merkezi
bolgelerde ve ¢aligma alanindaki ana arterler oldugu goriilmektedir. Ana arterlerde hem park
yogunlugu olugmasi hem de bu caddelerin Sekil 29, Sekil30 ve Sekil31° de verilen gorsellere
gbre otobiis gilizergahlar1 olarak da kullanilmasindan dolayr bolge icin ekstra bir sorun
olmaktadir. Bu ¢ekim merkezleri etrafindaki ana arter disindaki yollar {izerinde park
planlamasi yapilmasi gerekmektedir. Sekil 45°te ise cekim merkezleri yiiriime mesafesinde
park icin uygun olan yollar gosterilmektedir. Bu haritada verilen yollar arasinda ana arter

trafik yilikii diistintilerek planlama yapilmasi1 gerekmektedir.

Ozellikle sehrin 6nemli arterleri olan ve toplu tasima giizergahlari olarak da
kullanilan Cumhuriyet Bulvari, Atatiirk Caddesi, Demircioglu Caddesi ve Inonii Caddesinde
yol boyunca parklanmalar mevcuttur ve yollarin bir seritleri park olarak iggal edilmektedir.
Bu yollar tizerinde konut kullanimi ve ticari alan kullanimi seklinde karma kullanim
mevcuttur. Bu yilizden buralarda icretlendirme ve oOnceliklendirme yapilarak park
uygulamalar1 gelistirilmelidir. Bu caddelerdeki trafik yiikiinii hafifletmek i¢in caddelerin

paralelinde bulunan uygun sokaklarda park planlamasi yapilmasi énerilmektedir.

Sekil 42’de sunulan toplu tasima ve bisiklet istasyonlar1 hizmet alan haritalarina
bakildiginda ¢alisma alaninda ulagimla entegre otopark politikalar1 gelistirmenin miimkiin
oldugu goriilmektedir. Sekil 43°teki haritalarda ise her iki ulagim tiirii ile otopark arasinda
“park et devam et” kullanilabilirligi kirmiz1 alanlar ile gdsterilmistir. Bu alanlarda otopark
ve ulasim tiirleri arasinda yiirlime mesafesi kisadir. Yeni planlanacak olan otopark alanlari
ve ulagim istasyonlar1 bu durum diisiiniilerek planlanmalidir. Bu alanlarin merkez igerisinde
olmas1 degil de merkez disinda olmas1 “park et devam et” uygulamalar i¢in daha verimli

olacaktir. Bu sayede merkezi bolgeler tasit trafiginden hafifletilmis olacaktir.

Sekil 42°deki ve Sekil 43°teki haritalara bakilarak ¢aligma alani i¢in en uygun “park
et devam et” alanlar1 Barbaros Mahallesinin giineyi ve Istmetpasa Mahallesinin dogusudur.
Her iki alandan da toplu tasima ile ulasim imkéani1 vardir. Bu bolgede yapilacak “park et

devam et” tesisleri sayesinde Balikesir Yolu ve Izmir Yolu iizerinden gelecek araclarmn
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merkez disina park etmesi ve kentin toplu tasimasindan ya da bu tesiste sunulacak
servislerinden faydalanmasi saglanabilir. Yine bu bolgelerde yapilmasi 6nerilen otoparklar,
otomatik otoparklar seklinde yapilmalidir. Bu sayede hem mahalleler hem de calisma

alaniin tamamu i¢in kapasite kapsaminda daha verimli ve kullanigh olacaklardir.

Cekim merkezleri, otopark sorununun konumu ve zamani hakkinda yorum yapmamiza
katki saglar. Calisma kapsaminda; Sekil 44°te verilen ¢gekim merkezlerinden etkilenen yollar
haritast ve Sekil 45°te verilen ¢ekim merkezleri hizmet alani i¢inde park yapmaya elverigli
yollar haritast ile Tablo 2’de verilen ¢esitli arazi kullanimlari igin en yogun park etme
stireleri birlikte diistiniilerek, konumsal olarak anlamli yorumlar yapmak miimkiindiir. Her
cekim merkezi etrafina yol dis1 park tesisleri kurmak kisa vadede ve arazi siirdiiriilebilirligi
acisindan miimkiin degildir. Cekim merkezleri etrafinda 250 m yiiriime mesafesinde yol dis1
park alanlar1 bulunmaktadir ancak bunlar agik ve kapasiteleri diisiik otoparklardir. Bu
yiizden yliriime mesafelerinde uygun goriilen otoparklarda kapasite artirimi igin yeni otopark
teknolojileri Onerilmektedir. Cekim merkezleri yiiriime mesafesinde yol iistii park arzi
kapasiteleri sunulmustur. Buralarda cadde tlizerlerinde olusturduklari park yogunluklarini ve
trafik yiiklinii azaltabilmek i¢in park yapimina uygun olarak sunulan sokaklarda park
planlamas1 yapilmalidir. Cekim merkezleri; yiiriime mesafesinde toplu tagima ve bisiklet
ulagim erigebilirlikleri bakimindan avantajlidir. Bu ylizden yeni otopark teknolojileri ya da
yol iistii park planlamasi1 yapilamayacak durumda bu bolgelere «park et devam ety ile erisim

saglanmalidir.

Ozellikle Yeni Kordon ve Tip Fakiiltesi Hastanesi etrafindaki yollarda ve
Demircioglu Caddesi’nde, yapilacak yol {isti park planlamalarinda 6nceliklendirme
yapilmalidir. Buralarda konut +ticari alan kullanimi seklinde karma alan kullanimi

bulunmaktadir.

Caligmada 6zellikle yol tstii park planlamasinin énemi tizerinde durulmus ve kisa
vadede hizli ¢éziimler iiretilebilmesi i¢in ¢alisma alaninda park i¢in uygun yollar (yol
siiflarina bagli) belirlenmistir. Boyle bir ¢alisma igin yol verilerinin; uzunluk, serit sayisi,
genislik ve en 6nemlisi konum bilgileri en giincel hali ile veri tabanlarinda bulunmalidir. Bu
calismada yalnizca serit sayilart verileri kullanilmistir. Ancak gelecekte yol verilerinin
gercek genislik verileri yliksek ¢oziiniirlikli uydu goriintiileri ile tespit edilerek dereceli

(30°, 45°, 60° ve 90°) park planlamalar1 da yapilabilir. Paralel parkta bir arag¢ igin gerekli
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uzunluk 6 m’dir. Yol genisliginin uygun oldugu yerlerde dereceli park planlamalari

yapilarak park kapasiteleri daha arttirilabilir.

Iyi bir park yonetimi ayni zamanda iyi park iicretlendirme politikalari ile de
desteklenmelidir. Bunun i¢in akilli sehirler kapsaminda kullanilan akilli park uygulamalari
(Bolim 1.6) dikkate alinarak park yerlerine ait ger¢ek zamanli veriler toplanarak zamansal

ve mekansal (talebe bagli) park fiyatlandirma planlamalari yapilmalidir.
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