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GIRIiS

Ulagimdaki gelismeler, sanayilesme siirecinde ve sanayi devriminin gelismesinde anahtar rol
oynamig ve beraberinde kentlesme ve metropol kavramlarinin da ortaya g¢ikmasina yol
acmistir. Bu siiregte metropollerin  olusmasi, iilke ekonomilerinin biiyiimesi ve hayat
standartlarinin yiikselmesi ile birlikte kentlerde yasayan insanlarin seyahat etme anlayislari ve
sekilleri degismistir. Bu durum da once ara¢ sahipliginin artmasina, sonra da ulasim agi
kapasitenin iizerine ¢ikan arag¢ sayisinin trafik problemlerini dogurmasina neden olmustur.

Yillarca bu problemlere yeni yollar yaparak ¢6ziim aranmistir. Fakat bu, tahminlerin aksine
tikanikligin daha da artmasina yol agmistir. Giiniimiizde yeni yollarin yapilmasi bir alternatif
olarak yerini korusa da c¢evre problemlerine karsi artan hassasiyet ve mali kisitlamalar, yol
agiin genisletilmesini zorlagtirmaktadir. Pek cok yerde, mahalli yetkililer ve isverenler, bu
problemleri agmak {izere; ulasimda hareketliligi saglayacak ve siirdiiriilebilir yaklagimlara
yonelmislerdir. Bu da, bir yontemler biitiinii olarak Ulastirmada Talep Yonetimini (UTY)
glindeme getirmistir.

UTY nin esas amaci, yol agini kullanan arag¢ sayisini azaltirken, seyahat etmek isteyenlere de
genis hareketlilik imkanlar1 saglamaktir (Yiiksel, 1998). UTY terimi, hem tek basina otomobil
kullanmanin alternatiflerini, hem de bu tiirleri kullanmay1 cazip hale getirecek destek
stratejilerini kapsamaktadir. Basit olarak, UTY programlari bir aragtaki kisi sayisini arttirarak
ya da seyahat zamanini ve ihtiyacimi etkileyerek, ulasim sistemlerinin hareket kazandirdigi
kisi sayisin1 maksimize etmek lizere, yontem ve stratejiler oneren, ¢éziimler kiimesi olarak
adlandirilir. Bu tarz degisiklikleri yapabilmek tizere, UTY programlar1 tesvik edici ve
caydirici tedbirler alir.

Trafik tikaniklig1 problemini azaltmak i¢in kullanilan araglardan biri de, tasitlarin hareketinin
baslangi¢c ve bitis alanlarinin, yani otoparklarin planlanmasi ve yonetimidir. Otomobillerin
bekleme yerleri olan bu alanlari, tekil olarak degil, kent genelindeki bir biitiin olarak
degerlendirmek, otoparklarin ve dolayisiyla trafigin yonetilebilmesine imkan tanimakta ve
kent i¢i trafikte arz/talep dengesinin olusturulmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir.

UTY stratejileri, kent ici trafik tikaniklifi problemlerinin ¢ézlimiiniin “ana plan1”
niteligindedir. Birgok farkli strateji ile mevcut sisteme miidahale ederek, 6zellikle kent ici
trafik problemlerine ¢oziimler iiretmektedir. UTY sahasinin ¢oziim kiimelerinden biri de
“otopark planlamalar1” iizerinedir. Ancak buradaki 6nemli bir husus, ulagtirma problemlerinin
¢Oziimiinde baglangi¢ noktasinin, 6zel otomobil kullaniminin azaltilmasina amacglayan UTY
mi, yoksa otomobille yapilan seyahatlerin belirli bir noktada sonlanmasi (park edilmesi)
ilkesinden hareketle ortaya ¢ikan park yerlerinin yonetilmesi mi, oldugu sorusudur. Ciinkii,
UTY programlarinin biiyiik bir kismi1 otopark yonetim stratejilerine gore sekillenmektedir.
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Daha oncede bahsedildigi gibi araglar bir yerden baska bir yere hareket ettiklerinde, varis
noktalarinda park etmek zorundadirlar. Bu durum da seyahatin (talebin) yonetilmesi
gerekliligini, ortaya cikarmaktadir. Baslangic noktasi ne olursa olsun birbirleriyle i¢ ige
gecmis bu iki konu, kenti¢i ulastirma problemlerinin ana ¢6ziim noktasinda durmaktadirlar.

Iste bu nedenle, iilkemizde yeni bir kavram ve ¢aligma alan1 olarak karsimiza ¢ikan “Otopark
Yonetimi”, problemlere ¢oziim bulmada planlayicilara ve yoneticilere biiyiik firsatlar ve
kolayliklar sunacaktir. Bu calismada, konuya ilgililerin dikkatlerini ¢ekmek iizere, diinyada
yaygin olarak kullanilan otopark yoOnetimi stratejileri tanitilarak, tartismaya acilmasi
amaclanmustir. Konunun daha iyi anlasilmas: icin, istanbul Fatih Ilgesi Eminonii Bolgesi
kapsaminda, uygulanma potansiyelleri iizerine yapilan bir arastirmanin (Okubay, 2008)
sonuclar1 sunulmustur.

OTOPARK YONETIMi VE STRATEJILERI

Ozellikle alt yapisini tamamlamis gelismis iilkelerde, {izerinde 6nemle durulan “Otopark
Yonetimi” kavrami; park imkanlarinin daha verimli kullanimiyla sonuglanan ¢esitli politikalar
ve programlara dayanmaktadir. Otopark yonetimi, mevcut otopark planlama uygulamalariyla
ilgili problemleri arastirmakta, otopark tesislerinin maliyetlerini ve gelistirilen yontemlerle
elde edilebilecek kazanglar tartismakta, 6zel otopark yonetimi stratejilerini ve bunlarin nasil
uygulanabilecegini agiklamaktadir.

Bunu saglayabilmek amaciyla yonetim sistemi ii¢ temel anlayisla siniflandirilmistir (Litman,
2006). Bunlar;

e Park yerlerinin etkinligini artirmay1 amaglayan stratejiler,
e Park talebini azaltan stratejiler,
e Destek stratejileridir.

Otopark Yeri Etkinligini Arttiran Stratejiler

Halihazirda kullanilmakta olan park yerlerinin daha etkin ve daha ¢ok amaca hizmet edecek
sekilde diizenlenmesiyle, gerek otoparklarin kapasitelerini, gerekse kullanict cesitliligini
artirarak, daha fazla siiriiclinlin etkin bir sekilde park yerlerinden faydalanmasin1 amaclayan
stratejiler, “otopark yeri etkinligini arttiran stratejiler” adiyla anilmaktadir. Burada 8 alt baslik
tizerinde durulacaktir.

1- Paylasimli Park Yeri

Paylasimli otopark; bir park alaninin farkli kullanicilara ya da farkli yonlere hizmet vermesi
anlamma gelmektedir. Eger giliniin farkli zaman periyotlarinda, ayni bolgeye ulagsmay1
amaglayan siiriicliler varsa veya aym park yerini kullanan siiriiciilerin farkli hedeflere
yiirimeleri s6z konusu ise, bu siiriiciilerin paylasimli park yerlerini kullanmalar1 oldukca
basarili sonuclar vermektedir.

Sekil 1’de, aym bolgede bulunan bir ofis, magaza, restoran ve gece kuliibiine ait toplam 250
adet park alani ilizerinde, her kurumun park yeri talepleri giiniin ve haftanin farkli zamanlarinda
farkli degerlere ulastig1 diisiiniilerek, otopark ihtiyaglarinin paylasimli park uygulamasi
sonucunda 180 adet park yeriyle ¢oziilebilecegi hesaplanmustir.
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Park Isgali (Zirve Talep Basina Yiizde)

Sekil 1 Otopark talep dongiisii (Litman, 2006)
2- Park Yeri Diizenlemeleri

Park yerlerinin diizenlemesi uygulamalari, siiriictilerin, nerede, ne zaman, araclartyla ne kadar
stire kalabilecegi sorularina cevap arayarak, park yerlerinin kullaniminda, oncelik sirasinin
belirlenmesine yardimci olur (Sekil 2). Bu da, en uygun park yerlerinin en 6énemli kullanicilara
ayrilmasim saglar. Ilk asamada, park yeri kullamcilarmin éncelik siras1 belirlenir. Tipik bir
siralama Ornegi; dagitim aracglari, engelli araglari, toplu tagima araglari, miisteri, turist ve
ziyaretciler, calisanlar ve ikamet edenler, uzun siireli park edenler seklinde olabilir. ikinci
asama, yiiksek oncelik faaliyetlerini destekleyecek uygun diizenlemeler segmektir. Ornegin,
zirve saatlerde oncelik siralarina gore belirli araglarin bolgeye girisini yasaklamak, toplu tagima
araglari i¢in tercihli alanlar belirlemek gibi. Son asama ise faaliyetlerin nasil ifade edilecegine
ve diizenlenecegine karar vermektir. Bu kisim, bilgilendirme i¢in isaret, kaldirim boyasi, harita,
brosiir kullanimi1 ve park cezalarini belirlemek gibi uygulamalari igermektedir.

Sekil 2 Park yeri diizenleme 6rnekleri

3- Daha Uygun ve Esnek Standartlar Uygulamak

Geleneksel park standartlari genellikle yogun ve kati sekilde uygulanmaktadir. Etkinlik
temelli standartlar ise daha uygun ve azalmis park destegi saglayarak, potansiyel problemleri
¢Ozebilmek igin diger yoOnetim stratejilerini kullanmayi tesvik etmektedir. Genellikle,
gelismekte olan toplumlarda; arazi degeri daha diisiik, az yogun ve daha az trafik problemi
bulundugundan, bu tip bdlgelerde daha yiiksek park standartlari uygulanabilmektedir. Ancak
toplumlar biiyliylip, kentlestikce ayni standartlar gereginden ¢ok ve yetersiz olacaktir.
Esnekligi arttirmanim yolu, olasi standartlara izin vermekten gecmektedir. Ornegin, bazi
yetkililer her boyuttaki kullanic tipini (stiidyo daire i¢in de, 5 odal1 bir apartman dairesi igin
de ayni diizenleme yapmak gibi) goz Onilinde bulundurmaksizin, ayni park stratejilerini
uygulamay1 tercih eder. Ancak bu durumda, otopark talebinin bu bdlgelerde higbir zaman esit
halde bulunmadig1 g6z ard1 edilmis olmaktadir.



4- Park Maksimumlarini (Standartlarin Ust Sinirlarini) Belirlemek

Park maksimumu kavramu, ticari alan ya da bireysel alanlardaki park desteginde {ist sinirlart
belirtmektedir. Bu strateji, kentsel bolgelerde yogun park destegini azaltmak, alternatif
yontemlerin kullanimini1 desteklemek, daha ¢ekici sokak alanlari yaratmak, tarihi binalari
korumak, diger ulasim ve arazi kullanim planlarini desteklemek icin entegre programlarin bir
parcast olarak uygulanir. Ust smirlarin belirlenmesi, park yerlerindeki arz-talep dengesini
olusturmay1 hedeflemektedir. Ancak s6z konusu simirlar, arz1 azaltacagindan ticari amach
kuruluglarca bu tip uygulamalarin desteklenmesi oldukg¢a giic olmaktadir. Arz ve talebin
dengeye gelmesi, miidahale edilmedigi takdirde, kendi basina yillar alabilmektedir. Park
maksimumlari, bu siireci hizlandirmada en uygun yontemlerdendir.

5- Uydu Otopark ve Ring Servisleri Saglamak

Uydu otopark (uzak park) stratejileri, kent merkezi dis1 park tesisleri kullanilmasini
onermektedir. Bu, genelde paylasilan otopark birimlerini igerir. Uydu park alanlari, bir
aktivite merkezinin kenarina (6rnegin, spor kompleksi, havaalani, merkezi is bolgesi), yol
lizeri parklarina alternatif olarak, aktivite merkezi icerisindeki tikaniklig1 azaltmak ve nisbeten
daha ucuz alternatif park yerleri saglamak icin yapilir. Ozel ring servis otobiisleri veya
icretsiz ulasim hizmetleri sayesinde, uydu park alanlar ile esas varigs noktalar1 arasindaki
baglant1 saglanabilir. Park et-devam et tesisleri, uzak parkin en sik kullanilan seklidir (Haahs,
2006). Genellikle kent disina yakin, park etmenin {icretsiz veya kent merkezindekinden
onemli dlgiide ucuz oldugu alanlarda yerlestirilmislerdir. Park et-devam et benzeri uydu
otopark kullanim1 uygulamalariyla, bolge park talepleri %10 ila %30 arasinda diistirtilebilir.
Diisiis miktar1, seyahat tiiriine (uzun siireli seyahatler daha uygundur), uzak parkin fiyatina,
daha uzak alanlar1 kullanmay1 tesvik etmek i¢in yonlendirici faaliyetlere, yiirlime sartlarinin
niteligine ve giizergah ile uydu park alan1 arasindaki servislerin hizmet diizeyine baglidir.

6- Akilc1 Gelisim (Smart Growth) Politikalart Uygulamak

Akiler gelisim (verimli veya ulasima bagh gelisim) politikalari; yogun ve ¢ok modelli ulagim
sistemleri tasarlayarak, daha verimli ulasim ve arazi kullanim yollariyla sonuglanan gelisim
politikalarinin genel adidir (Litman, 2007). Akilct gelisim stratejileri, aktiviteleri farkl
bolgelere yayan, yogunlugu azaltmayir planlayan ve kentsel smirlarin genislemesini
amaglayan yayilmaci gelisim politikalarina alternatif bir model olmustur. Bu politika,
ulastirma politikalar1 ve otopark yonetimi ile siki etkilesim halindedir. Yayilmaci gelisimdeki
daginik yerlesmeye karsin, akilct gelisimde kiimelenmis birden fazla merkez olusturulur
(Sekil 3). Yayilmaci anlayista; daha daginik ve kentsel sinirlarin genisleyecegi, daha biiyiik
yollarin ve binalarin oldugu, akilc1 gelisimde; kiimelenmis ve belirlenmis sinirlar igerisinde
genislemeye imkan taniyan, daha kiigiik 6lgekli yollarin oldugu, motorlu ulasimdan daha ¢ok
yaya odakli olan yerlesimler meydana getirilmektedir.
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Sekil 3 Yayilmaci ve akilci gelisim stratejilerinde arazi kullanim modeli



7- Yiiriime ve Bisiklet Kullanim Imkanlarii Gelistirmek

Yapilan ¢aligmalar sonucunda, motorlu ara¢ yolculuklarinin %5 ila %10 arasinda motorsuz
tasimaciliga yonlendirilebilecegi goriilmiistiir. Park iicretleri ve diger talep azaltma faktorleri,
otomobil yolculuklarini diisiiriirken, azalan yolculuklarin %10 ila %35’1 ylirlime ve bisiklet
kullanimina yonelebilmektedir (Litman, 2006). Bisiklet kullanimi, yas¢a daha geng¢ insanlarin
dolastiklari; okul, kampiis, eglence merkezi ve bazi is merkezi alanlarinda ozellikle uygun
olmakta ve motorlu tasit yolculuklarim azaltmaktadir (Sekil 4-5). Ozellikle talebin yogun
oldugu giizergahlarin bir arada toplandigi kentsel mekanlarda ve daha ¢ok ortak kullanima ve
tek parkli yolculuklara izin veren bolgelerde, bu durum park talebini diistirmede etkilidir.

Sekil 4 Yol iizeri bisiklet parki alan1 ~ Sekil 5 Kapali otopark i¢i bisiklet yerleri

8- Mevcut Otopark Imkanlarinin Kapasitesini Arttirmak

Var olan park alanlarinin kapasitesini arttirmak, genellikle daha fazla alana ya da insaata
ihtiyac duymadan yapilabilecek iyilestirmeleri igermektedir. Ekonomik ag¢idan tasarruf
sagladig1 gibi, kullanicilar i¢in daha elverisli segenekler de iiretilebilmektedir. Park yeri kotii
tasarlanmigsa, kapasite genellikle %5 ila %10 arasinda arttirilabilir. Merkezi is alanlar1 gibi
arazi degeri yliksek ve arsa kisit1 olan bolgelerde mekanik park sistemi kullanmak, ¢alisanlar
ve bolge sakinleri gibi uzun siireli kullanicilar i¢in uygun olmaktadir. Gorevlisi bulunan
parklar ise 6zel olaylar ve yliksek talebin olacagi durumlar i¢in elveriglidir.

Bu konuda; bosa kullanilan alanlarin (kose, kenar ve gelismemis alanlar) 6zellikle de kiigiik
arag, motosiklet ya da bisikletler i¢in degerlendirilmesi; yeterli sokak genisliginin oldugu
yerlerde yol {izeri park yerlerinin, paralel parktan acili parka kaydirilmasi; belirli bir kuruma
has parklarda yogun saatlerde gorevli bulundurulmasi; motosikletler i¢in 6zel, kiiciik park
alanlar1 saglanmasi seklinde faydali uygulamalar yapilmaktadir.

Otopark Talebini Diisiiren Stratejiler

Bu boliimde, trafik sikisikli§ina sebep olan araglarin kullanimini azaltarak, siiriiciilerin farkl
ulagim tiirlerini kullanmalarin1 saglamak amaciyla, otoparklara olan talebin azaltilmasi
hedeflenmis ve bu dogrultudaki stratejiler, 8 alt baslik halinde siniflandirilip, tanimlanmustir.

1- Ulastirma Talep Yonetimi (UTY) Uygulamalari

UTY; seyahat aligkanliklarin1 degistirerek ulastirma sisteminin etkinligini arttiran stratejiler
icin kullanilan genel bir terimdir (Litman, 2008). UTY ydntemleri, tiir se¢imi, seyahat sikligi,
glizergah1 se¢cimi ve zamanlama gibi konularda etkili olabilmektedir (Sekil 6). UTY ile
genellikle talebi diisiirmek iizerine stratejiler gelistirilirken, otopark yOnetim stratejileri ise
arac kullanimini azaltarak seyahat degisikliklerini tesvik etmektedir. Bu sebeple siki bir iliski
icerisinde olup, birbirlerini etkilemektedirler. Bazi stratejiler; park iicretlendirmesi ve



yiirtinebilirligin gelistirilmesi politikalar1 gibi, hem otopark hem de UTY’nin birer konu
baslig1 olarak karsimiza ¢ikabilmektedir.

Entegre edilmis UTY programlari, otomobil kullanimini ve park ihtiyacini %10 ila %30
arasinda diistirmekte; toplu tagimaciligi ve akilci arazi kullaniminin gelisimini biiyiik 6l¢lide
etkilemektedir. Bu strateji ile otopark yonetimi, uydu park-mekik alanlar1 uygulamasi, araba
paylasimi (carpooling) imkanlarindan faydalananlar i¢in ayricalikli park temini ve toplu
tasimay1 tesvik programlart goz Oniinde bulundurulur. UTY yaklasimlari, ticret esash
yaklagimlarin yarattigi olumsuzluklarin telafi edilmesi igin gerekli faydayr saglamasi
bakimindan 6nemlidir. Nitekim UTY ile; cadde ve park imkanlari maliyetinden tasarrufu,
bunlara bagli olarak trafik azalmasi, tiiketici maliyetinden tasarruf, gelismis seyahat
imkanlar1, yiiksek yol gilivenligi, stratejik arazi kullanim amaclarin1 destekleme, kirliligin
azalmasi ve yasanilabilir kent olgusunun olusmasina katki saglanmaktadir.

Sekil 6 Tiir se¢ciminin trafik tikanikligin1 azaltmadaki etkisi
2- Otopark Fiyatlandirmasi

Ucretli otopark; siiriiciilerin otopark hizmetleri i¢in dogrudan 6deme yapmalarm ifade
etmektedir (Shoup, 2005). Bu, bir otopark yOnetimi stratejisi olarak (park problemlerini
azaltmak i¢in) veya UTY stratejisi olarak (ulasim problemlerini azaltmak i¢in) karsimiza
cikabilmektedir. Fiyatlandirma stratejileri, genellikle tekil hedeflerden ¢ok, bir hedef
kombinasyonuna ulagsmak amaciyla kullanilmaktadir.

Mevcut durumda pek ¢ok park yeri, yetersiz fiyatlandirildigindan, tiiketicilerin 6dedikleri
ticretler, park kullanimlarinin gercek maliyetini yansitmamaktadir. Pek ¢ok iicretsiz park yeri,
bina kiras1 veya bina bedeliyle dengelenmeye calisilarak siibvanse edilir. Bu durumda,
tiikketici istese de istemese de park yeri i¢in 6deme yapmaya zorlanmanmis olur. Siiriiciiler
genellikle {icretsiz parki tercih ederler. Buradaki tercih, ¢ gercekten, iicretsiz ve iicretli park
alam arasinda degil; dogrudan ya da dolaylh 6deme yapma arasindadir”. Ciinkii,
tilkketiciler nihayetinde kiralar, vergiler veya maaslar ile park imkanlarinin maliyetlerini
karsilamaktadirlar (Shoup, 2005). Bu ylizden, daha once licretsiz olan park yerlerini ticretli
hale getirmek, politik olarak zorlanilan bir uygulamadir. Daha etkili park fiyatlandirmasi i¢in
ornek olabilecek bazi uygulamalar su sekilde siralanabilir:

e Miimkiin oldugunca, kullanicidan dolayli degil, dogrudan iicret talep edilmelidir.

e Daha uygun olan gelismis iicretlendirme ydntemleri kullanilmalidir. Ornegin, belirli
bir zaman dilimi i¢in 6deme sablonu olusturmaktansa, aracin park alanimni kullandigi
slire i¢in iicret talep etmek.

e Kiiciik zaman araliklar1 kullanarak, siiriiciiler ihtiyaglarindan daha fazlasi i¢in 6deme
yapmaktan kacinmis olurlar. Kisa siireli parkta saat iicreti degil dakika iicreti, uzun
stireli parkta ise giinliik veya aylik {icret yerine, saat iicreti talep etmek daha uygundur.



e En ¢ok kullanilan park alanlarinda devir daim ve yiiksek oncelikli kullanimi saglamak
icin, fiyatlandirmay1 kisa araliklarda ve yiliksek oranlarda yapmak gereklidir. Bu
alanlarin {icretleri, daha az kullanilan diger park yerlerine gore alan basina en az iki
kat daha pahali olmalidir. Ornegin, merkezi is alanlarinda 2 saat sinirlamayla ve sinir
asan her 15 dakika icin yiiksek fiyat artis1 talep edilebilir.

e (Cok kullanilan alanlarda kisa siireli parklar1 tesvik etmek icin degisken fiyatlandirma
yapist kullanilmalidir. Ornegin, ilk 1 saat i¢in x birim iicret, ikinci saat i¢in 1,5x birim
ticret ve fazladan her saat i¢in 2x birim {icret talep edilebilir.

3- Fiyatlandirma Y 6ntemleri Gelistirmek

Otopark fiyatlandirmasina karsit olusan direncin biiylik bir kismi, uygunsuz fiyatlandirma
yontemlerinden kaynaklanmaktadir. Pek ¢ok sistem, siirticiilerin ne kadar park edecegini tahmin
etmesini gerektirmekte, tahminden daha Once ayrilmasi durumunda ise geri 6deme
yapilmamaktadir. Bazi sistemler, 6zel 6deme gerektirirken (bozuk para, jeton), bazilari indirim
ve degisen oranlarla kolay bas edememektedir. Bazilarinin da donanim ve uygulama maliyeti
yiiksektir. Miisteri, baz1 uygulamalar1 da genellikle keyfi ve asir1 olarak algilamaktadir. Bu ve
benzeri nedenlerle {icretli parklar siiriiciiler tarafindan kolay benimsenememektedir.

Odeme yéntemleri iyilestirilerek, siiriiciilerin sistemleri kullanmas1 miimkiin olabilmektedir.
Odeme noktasi, gorevli ve park hizmetlisi tahsisi gibi uygulamalarin yaninda, yeni elektronik
sistemler; daha esnek, maliyet etkili, uygun ve kullanighdir (Yardim ve Demir, 2009). Cesitli
6deme yontemlerini igeren bu sistemler; giris karti, zaman kodlu biletler, tekli bosluk sayaci,
akill sayaclar, 6deme ve ekran sayaglari, her bosluk i¢in elektronik ddeme, zimmet karti, tasit
i¢i sayaglar, otomatik kontrollii girig sistemi, otomatik tasit belirleme, GPS teknolojisi, kredi
ve aligveris kartlari, cep telefonu veya internetle rezervasyon ve édeme uygulamalari olarak
siralanabilirler. Diger taraftan, bu tip sistemler yonetim mercileri i¢in daha gercekei sayisal
istatistikler vermekte faydali olmaktadirlar.

4- Mali Tegvikler Saglamak

Mali tesvikler; yolcularin ve siiriiciilerin ara¢ trafigini azalttiklar1 ya da daha ucuz park
imkanlarini kullandiklart i¢in finansal agidan kazangl ¢ikmalarini ve odiillendirilmelerini ifade
eder (VTPIL, 2007). Bu 6diil aslinda, azalan otopark ihtiyacinin getirdigi maliyet tasarruflaridir.
Toplu tasima imkanlar1 ve park 6demesi gibi mali tesvikler, genellikle tesvikin degerine, seyahat
secenegi niteligine ve diger faktorlere bagl olarak otomobille seyahati ve park ihtiyaglarini
diistirmektedir (Litman, 2006). Tesvik ne kadar genis ve esnek ise etki de o kadar biiyiik
olmaktadir. Ornegin, nakit ddeme secenekleri, toplu tasima imkanlarmin ¢oklugundan daha ¢ok
diistis saglamaktadir. Cilinkii fiyatlandirma ile sadece toplu tasimaciliga degil, yiiriime, bisiklet
kullanma ve ortak ara¢ kullanimina da kaymalar olmaktadir. Uygulamalar, siirticiilere daha uygun
park yerleri i¢in nakit 6denmesi, toplu tasima araglarini otoparklara yani otomobil kullanimina
tercihlerinde mali tesvik saglanmasi, araglarini paylasan siiriiciilere, otoparklarda indirim veya
oncelikli park yeri temini saglanmasi gibi seceneklerle yapilabilmektedir.

5- Ayn Park Yeri

Ayri park yeri kavramu, park alanlarinin, bina veya araziyle birlikte dogrudan hak edilmesi yerine,
ayr1 ayr1 satilmasi veya kiraya verilmesi anlamina gelmektedir. Bu yontem tiiketiciye, ne kadar
park yeri istedigini se¢gmesine izni verdigi i¢in, daha adil ve faydali olmaktadir. Diinyada ¢esitli
iilkelerde basartyla uygulanan bu yontem Tiirkiye’de de tartisilmaya baglanmistir. Abonelik
disinda, dogrudan bir park yerinin kiralanmasi uygulamalart glinden giine artarken,
tapulandirilmis park yeri satigi, henliz bir mevzuat bulunmadigindan su an igin miimkiin



goriinmemektedir. Bu yontem, park yerlerini alinip satilabilen bir ticari mal haline getirdigi igin,
bir otopark yatirimciligir ve park komisyonculugu olusmasi yolunda da katkilar saglayacaktir.
Kullanicilar ise otopark maliyetlerini daha rahat anlayarak gerek otopark disiplini, gerek bina satin
alma ve kiralama goriismelerinde daha gercekci ve tutarli olacaklardir. Bu yontem otopark
kiiltlirliniin yeni yeni gelismekte oldugu tlilkemiz i¢in 6nemli firsatlar sunmaktadir.

6- Park Yeri Vergilerini Diizenleme

Bu strateji, otopark yonetimini destekleyen gesitli vergi politikalarini igermekte olup degisik
tiirleri bulunmaktadir. Park alani1 basina vergi alma; park yerlerindeki vergilerin iizerine 6zel
bir vergi koyma sistemidir. Bu tip vergiler, 6zellikle ¢alisanlarin kullandig1 park yerlerine
uygulandigt zaman, “igyeri park alam1 vergilendirilmesi” olarak adlandirilirlar.
Vergilendirmenin sadece ticari park yerleri i¢in degil, farkli tiirlerdeki park yeri igin de
uygulanabilmesi dolayisiyla, diger vergilendirme sistemlerine gére daha verimli ve adildir.
Ucretsiz park yeri vergisi; iicretsiz alanlarin vergilendirilmesi igin uygulamr. Burada alman
vergi, park alam basina alinan verginin, {icretsiz park yeri isteklerini azaltmak icin kullanilan
farkl1 bir tlirtidiir. Arabasi olmayanlara vergi indirimi ise; yol bakimi ve trafigin neden oldugu
maliyetlerini azaltmalar1 sonucu, ara¢ sahibi olmayan ev sahiplerine emlak vergisinde bir
indirim yapilmasi uygulamasidir ki, ara¢ sahipligini azaltici yonde bir etki yapar.

7- Bisiklet Kullanimi I¢in Imkanlar Saglamak

Eger bisiklet tagimacilig1 sistemi, gelismenin ve tesvik programinin bir pargasi olarak kurulursa,
baz1 durumlarda bisiklet parklari kismen otomobil parklarinin yerini alabilmektedirler. Bisiklet
parklari, depolari, dus ve soyunma odalart bisikletin kullanilirhigimi ve giivenligini artirmaktadir
(Sekil 7). En uygun bisiklet parkini saglamak, bolgedeki bisiklet kullanim diizeyine ve
istikametine baghdir. Ornegin, eger alt yap1 uygunsa, okullar, kampiisler ve eglence
merkezlerine ulasanlarin %10 ila %?20’si bisikleti tercih edebilmektedir. Bisiklet park:
ihtiyaclart uzun ve kisa siireli olmalarina gore belirlenir ve tasarimlari da buna gore yapilir.

Sekil 7 Hava sartlarina kars1 korumali bisiklet parklari

Destek Stratejileri

Onceki béliimlerde anlatilan  stratejilerin  toplum {izerindeki etkileri, uygulamalarin
kullanicilara hizli ve anlasilir bir sekilde iletilmesi ve uygulama bolgelerinde ortak hareketin
saglanmas1 amaciyla gelistirilen stratejilere “destek stratejileri” ad1 verilmektedir.

1- Kullanic1 Bilgilerini ve Pazarlamay1 Gelistirmek
Kullanict bilgisi kavrami, yolculuk edenlere park yerleri, kurallar, iicretler ve alternatif yolculuk

secenekleri hakkinda verilen bilgileri kapsamaktadir. Birgok park problemleri, bu bilgilerin
yetersizliginden kaynaklanmaktadir. Kullanict bilgileri isaretlerle, haritalarla, brostirlerle,



internet siteleriyle ve elektronik rehberlik hizmetleriyle saglanabilmektedir (Sekil 9).
Teknolojinin gelismesiyle birlikte bazi yazilim ve donanim destekli sistemler gercek zamanl
bilgileri de icerebilmektedir. Park yerlerine ait genel bilgiler, aktivite rehberleri, gazete ve dergi
reklamlar1 gibi tiiketicilere yonelik iiriinlerde de belirtilebilmektedir. Yerel yonetimler,
brosiirlerinde ve internet sitelerinde park yerleri bilgilerine, park {icretlerine, park yeri
planlamas1 ve yonetimi hakkindaki bilgilere, park kurallarina, vatandaglarin katilimi igin
imkanlara ve konuyla ilgili olusabilecek diger sorularin cevaplarina yer verebilirler.

PARKING
SPACES

AVAILABLE

Sekil 9 Otopark kullanimini kolaylastiric1 harita ve bilgilendirme levhalari
2- Uygulama ve Kontrol Mekanizmalarini Giiglendirmek

Uygulamanin ve kontroliin giliglendirilmesi kavrami, park kurallar1 ve fiyat uygulamalarinin
daha etkin ve etik bir bicimde hayata gecirilmesi anlamina gelmektedir. Park yonetimi
etkinlikleri arttik¢a, uygulama etkinlikleri de artmaktadir. Etkin olmak ve politik olarak kabul
gorebilmek icin, biitlin uygulama siireci etkin, nazik ve adil olarak algilanmalidir. Yeterli
kullanict bilgisi ve secenekler saglanarak, ceza uygulamalarinin minimum diizeye indirilmesi
amaglanmalidir. Daha iyi kullanici bilgileri ve yeni fiyatlandirma yontemleriyle birlikte,
sorunlarin giderilmesi ve kural ihlallerinin azaltilmas1 miimkiindiir.

Bazen, park kurallari ve cezalarina muafiyetler getirmek faydali olabilmektedir. Ornegin, ilk
kullanimin iicretsiz olmasi, siirliciiniin park kurallarii ilk ihlal edisinde, ceza uygulamasi
yerine park kurallar1 hakkinda bilgi verilmesi sistemi destekleyici yonde etki yapmaktadir.
Ceza alan siiriiciilerle goriiserek, park ihtiyaglarinin nasil daha iyi karsilanacaginin anlatilmasi
ile ileride kural ihlalleri yasanmasin1 engellemek miimkiin olabilmektedir. Ayrica, birikmis
cezalarin takibini saglayacak bir sisteme sahip olmak Onemlidir. Aracin hareket etmesini
engelleyecek sekilde tekerlegin kelepgelenmesi, birikmis park cezasi olan araglarin ¢ekilmesi,
birikmis cezalar biiylik miktarlara ulagirsa ara¢ ruhsatlarinin ya da siirlicii ehliyetlerine el
konulmasi ya da haciz yoluna gidilmesi gibi uygulamalar caydirici olabilmektedir.

3- Ulagim ve Otopark Yo6netim Kurumlari Olusturmak

Ulasim Yo6netim Kurumlar (UYK); ticaret bolgesi, aligveris merkezi ya da tip merkezi gibi belirli
alanlarda ulasim ve park yonetimi hizmetleri sunan, kar amaci giitmeyen, belediyeler tarafindan
stibvanse edilen, iiye kontrollii organizasyonlardir (Litman, 2008). UYK, park yonetimi
programlarint hayata gegirmek ve toplam park talebini diistirmek i¢in etkili bir yol olabilmektedir.

Bir UYK; bolgedeki park yeri planlanmasini koordine etmek, park planlamasi ve yonetimine
yardimci olmak {izere park yerlerinin kayitlarini tutmak, diizenli olarak park yeri kullanimi
aragtirmalart yapmak ve yardimci kuruluslara destek vermek, park yeri araciligi hizmetleri
yapmak, kullanic1 bilgileri i¢in dokiiman hazirlamak ve dagitmak gibi bircok konunun
yiiriitiilmesinde kolayliklar saglamaktadir.



4- Park Tagmasi Planlar1 Hazirlamak

Park tasmasi planlari, park talebinin belli bir yondeki arzi astigt zamanlarda (6zel
etkinlikler, yogun aligveris donemleri ya da park yeri sayisinda gecici azalmalar oldugunda)
uygulanacak onlemleri belirlemektedir (VTPI, 2007). Bu planlarla, park yeri sayis1 kontrol
edilebilmekte, trafik sikisikliklarimin azalmasi ve hizmet kalitesinin (kullanici agisindan
konfor ve giivenlik) artmasi saglanabilmektedir. Maliyetler, ek calisma siiresi, istihdam,
ekipman ve planlarin hazirlanmasi ve yliriirliige konmasi i¢in gereken 06zel hizmetler,
hazirlanan planlarin ana parametrelerini olusturmaktadir. Tiiketiciler acisindan bakilacak
olursa, karisikligi azaltan, eldeki kaynaklari etkin kullanan ve sokaga park etme
problemlerini azaltan bu planlar sayesinde, siiriis ve park yeri problemleri azaltmis
olmaktadir.

5- Sokaga Park Etme Problemlerine C6ziim Uretmek

Sokaga park etme problemleri kavrami, misterilerin ya da c¢alisanlarin konut bolgelerinde
sokaklara ya da ¢evredeki diger isyerlerinin park yerlerine park etmeleri probleminin genel
ifadesidir. Sokaga park etme problemlerinin etkileri hakkindaki endiseler, siklikla asir1 park
kurallarii hakli ¢ikarmak ve park yonetimi stratejilerine karsi ¢ikmak icin kullanilir. Bunlara
¢Oziim iiretmek, park yoOnetimi programinin kabul edilirligi ve etkisini artirirken, park
yonetimine yapilan itirazlar azaltip, asir1 park yeri yaratilmasimin hakli ¢ikarilmasini da
engelleyebilir. Nitekim basta fiyatlandirma olmak iizere, diger yonetim stratejilerinin
kapsamli bir sekilde hayata ge¢irilmesi saglandiginda, park yeri ihtiyact gozle goriliir bir
bi¢imde azaltilabilmektedir.

Siirticiilerin nereye park edip edemeyeceklerine dair bilgiler sunulmasi, problemin etkilerini
kontrol etmek i¢in, kurallar diizenleyerek, etkinlik merkezlerine yakin konut bdlgelerinde
park izni ve zaman simir1 saglamak yararli olmaktadir. Fiyatlandirma yontemleri
cercevesinde konut bolgesinde yasamayip da park edenlerden veya miisteri olmayip da
igyerinin otoparkin1 kullananlardan {iicret almak, problemden etkilenen bdlge halkina
probleme sebep kurumlarca sosyal kaynastirict hizmetler sunulmasi da olumlu sonuglar
dogurmaktadir.

6- Park Yeri Tasarimlarin1 ve Isletmelerini Gelistirmek

Park yeri tasarimi ve isletmesi, park yerlerinin yerlesimini, ingaatin1 ve giinliik isletilmelerinin
nasil gelistirilebilecegini ifade etmektedir. Park yerleri, arazi kullaniminin ve kamu
alanlarmin 6nemli bir kismini olusturur. Tasarimin ve isletmenin gelistirilmesi, park
yerlerinin toplumla daha iyi biitiinlesmesini, kullanicilara sunulan hizmetin kalitesinin
yukselmesini, park yonetiminin desteklenmesini ve c¢esitli problemlere ¢oziim {tiretilmesini
saglayabilir.

Bugiinkii park planlamasi uygulamalari, genellikle niceligi niteligin Oniinde tutarak biiyiik
fakat sevimsiz ve kullanigsiz park yerleri ortaya koymaktadir. Nitelige onem vermek; ¢evre
diizenlemesi, yiiriiyiis yollari, bakim ve giivenlige daha fazla kaynak ayirarak sayica az ama
daha genis park alanlar1 olusturulmasini saglar. Iyi tasarlanmis bir park yeri; banklar,
tuvaletler ve yon isaretleri gibi cazip 6geler igermektedir. Iyi planlamis bir park yeri, ayn
zamanda farkli islevleri de iistlenebilmekte, bir avlu ya da yiiriiylis yolu, toplanma ve oyun
yeri ya da festival ve pazarlar i¢in tercihli alanlar olarak kullanilabilmektedir.

Park yoOnetimleri, bir bolgede ihtiyag duyulan park alani sayisim1 azaltarak, tasarim
gelistirilmesi i¢in kaynak olusturabilmektedir. Tasarim ve isletmedeki gelismeler ise park



kurallart ve fiyatlandirilmasi, yiiriinebilirlik ve gelismis kullanici bilgileri gibi yonetim
stratejilerini de destekleyebilir.

ISTANBUL EMINONU BOLGESI’NDE OTOPARK YONETIMi UYGULAMA
POTANSIYELI

Bu béliimde, otopark yonetim stratejilerinin Istanbul Fatih ilgesi Eminonii Bolgesi’nde
uygulanma potansiyelleri lizerine yapilan bir arastirmanin sonuglari ana hatlariyla 6zetlenerek
verilmistir (Okubay, 2008). Tarihi Yarimada sinirlarinda yer alan Eminénii bolgesi, gegmisten
giiniimiize her donemde ticaret, kiiltiirel faaliyetler, yonetim birimleri ac¢isindan merkezilik
olma oOzelligini silirdlirmiis ve kentin 6nemli ¢ekim odaklarindan olmustur (Yardim ve
Okubay, 2009). Zamanla bir gegcis glizergahi haline donen ve “asiri derecede ¢ignenen”
Eminénii, giiniimiiz itibariyle bu durumu kaldiramaz hale gelmis ve trafik tikaniklig
problemleri de had sathaya ¢cikmistir (IBB, 2003). Giinliik tasit ve yaya trafiginin yogunlastig
bir yapiya sahip olan bolgede, yapilabilecek stratejik yonetim sistemlerinin (talep yonetimi,
otopark yonetimi), wulasim problemlerinin ¢oziilmesinde kolayliklar saglayacagi
diistiniilmektedir.

Sozii edilen aragtirmada, bolgenin otopark altyapisinin envanteri ¢ikartilarak (Kocaer, 2007)
bir cografi bilgi sistemi altligina islenmistir (Sekil 10). Bolgenin otopark kapasitesi yaklasik
25.746 park yeri olup, bunlarin %49’u {icretli, %51°1 iicretsiz yol kenaridir (Tablo 1).
Kordon sayimlariyla (Sekil 11) bolgesel tasit trafigi talebi belirlenmistir. Buna gore
sayimlar ve hesaplamalar sonucunda bolge geneli icin giinliik tasit talebi, i¢ kordonda
toplam 103.953 tasit/12 saat olarak bulunmustur (Tablo 1). Bolgedeki giris trafiginin
yaklasik %2,7’sini agir tasitlar olusturdugundan, otopark analizinde agir tasit trafigi ihmal
edilmistir.

Sekil 10 Bolgede yer alan otoparklar Sekil 11 Bolgedeki i¢ kordon sayim noktalari

Bolgesel otopark talebini belirlemeye yonelik olarak bolge i¢i 6 zonda cesitli otoparklarda
“sirkiilasyon orani anketi” yapilmigtir. Bu verilerden yararlanarak, bolgeye ait giinliik toplam
otopark talebi yaklagik 75.759 ts/12 saat olarak hesaplanmistir (Tablo 1).

Bolge genelinde otopark yonetim sistemi altligi olusturabilmek igin, 1/5.000 6l¢ekli Tarihi
Yarimada Koruma Amacgli Nazim Imar Planm1 (IBB, 2003) temel alinmistir. Bu plan
kapsaminda, iist plan kararlari, niifus, fiziksel ve dogal yapi, mevcut ve muhtemel sorunlar ve
¢Oziim Onerileri ile ilgili olarak planlama faaliyetlerinde kullanilmak iizere cesitli sentez
calismalar1 yapilmistir (IBB, 2003). Bunlarin sonucunda, her biri Nazim imar Plan1 detayinda
diisiiniilmiis, ulasim ve fonksiyon ana kararlari ile koruma yaklasimlari agisindan birbiri
icinde mantikli iliskileri kurulmus, basli bagina birer se¢enek olarak, dort farkli senaryo
tiretilmistir (Okubay, 2008).



Tablo 1 Sirkiilasyon orani, otopark kapasitesi ve tasit talebinin zonlara dagilim1

Ucretli Ueretli | Ucretsiz | Soreti | Ueretsiz | Toplam

Otopark | Otopark | Otopark (itlo par Yol Park Kargyplu Tast

Sirkiilasyo | Kapasite | Kapasites ara | Kenarmn Eden Taleblmvn Zonlara
Zon 1 Orant i ; Park a Park Tasit Dagilimi
Eden Eden Sayisi

(ti/gr?)rk (ts/12 saat) (;z/alt)z (%)
1 2,67 2.172 2.285 5.799 6.101 11.900 16.329 15,7
2 2,16 1.941 2.042 4.192 4411 8.603 11.805 11,4
3 5,27 2.854 3.003 15.041 | 15.825 | 30.866 42.353 40,7
4 0,94 2.251 2.368 2.116 2.227 4.343 5.958 5,7
5 3,20 2.505 2.636 8.016 8.434 16.450 22.572 21,7
6 2,13 823 866 1.753 1.844 3.597 4.936 4,7
Toplam 12.546 13.200 | 36917 | 38.842 | 75.759 103.953 100

Ik senaryoda, Tarihi Yarimada’nin giiniimiizde yasadigi sikintilarin devam etmesi
kosulunda, olusacak durumun gozler oniine serilerek, kazanacagi hiiviyetin; konut ve ticaret
agirlikli bir gelisime dayali olmast Ongoriilmiistiir. Tasit agirhikli ulasim kararlarinin
bulundugu senaryo bu yamiyla zayif kalmaktadir. Ciinkii yogun ticaret ve konut
fonksiyonlar1 bolgeye olan tasitla erisim talebini daha da yukari ¢ekecektir. ikinci senaryo,
biiyiik kurumsal alanlarin turizme yonelik tesisler halinde planlanarak, ticaretin gelismesini
saglamaya calisan, turizm agirlikli bir kimlik olusturmay1 hedeflemektedir. Bu senaryoda,
yayalagtirma One cikmakta, tasit trafigi kisitlanarak, nostaljik rayli sistemler isletmeye
alinmaktadir.

Ugiincii senaryo ise bdlgede; konut, kiiltiir, turizm ve ticaret fonksiyonlarmin bir arada
degerlendirildigi, bolgenin tasidigr kiiltiirel kimligin 6n plana ¢ikarilarak diizenlenmesini
amaglayan kabullere dayanmaktadir. Bu secenekte de yaya ve toplu tasimay1 6ne ¢ikaran ve
lastik tekerlekli sistemleri kisitlayan oneriler sunulmaktadir. Dordiincii senaryoda, iitopya ve
deprem senaryosu olarak adlandirilabilecek bir kurgu 6ngoriilerek, gegmis kiiltiirlerin izleriyle
modern anlayisin sentezi olacak, diisiik yogunluklu ve siluete uyumlu planlama anlayisina
gore bir model gelistirilmistir. Bu secenekte Tarihi Yarimada igerisinde lastik tekerlekli tasit
trafigine neredeyse hi¢ izin verilmemekte ve Sur kenarlarinda olusturulacak uydu otoparklara
yonlendirme yapilmaktadir. Yolculuklar, agirlikli olarak rayli sistemlerle veya yaya seklinde
gergeklestirilecektir (Okubay, 2008).

Plana konu olan dort adet gelisme senaryosuna uygun bolgesel otopark stratejileri, zon bazinda
onerilmistir (Sekil 12). Stratejik diizeyde olusturulan otopark yOnetim sisteminin, park yeri
ihtiyacina ve talebine potansiyel etkileri, her bir senaryo i¢in hesaplanmustir (Tablo 2) (Yardim
ve Okubay, 2009). Bu hesapta Litman yaklagimindan yararlanilmistir. Otopark yonetim
stratejileri lizerine ayrintili ve genis arastirmalariyla taninan Litman, stratejilerin tasit trafigi ve
park yeri gereksinimleri lizerindeki etkilerine iliskin, diisiik, orta ve yiiksek diizeyli olmak iizere
cesitli faktdrler dnermistir (Litman, 2006). Onceki yillara dayanan tecriibelerin sonuglaridan
elde edilen bu cizelgenin, stratejik diizeyde yararli oldugu diistiniilmektedir. Dogru bir
uygulamayla, stratejilerin park yeri gereksinimleri {izerinde, yaklasik olarak, ilk yil i¢in %10’a
kadar (diistik diizey), takip eden ikinci ve iicilincii yillar i¢in %20’ye kadar (orta diizey) ve 10
yillik siiregte ortalama %30’lara kadar (yiiksek diizey) azaltma etkisi potansiyeline sahip oldugu
ifade edilmistir (Litman, 2006).

Elestirel bir gézle bakildiginda, bu degerlerin, evrensel olmamakla beraber stratejik diizeyde
bolgesel potansiyelleri anlamak agisindan yararli olacagi sdylenebilir. Tabiidir ki, etkilerin



gercek degerlerinin ne olacagini belirlemek igin, giincel sartlarda uygulamalar yapilmali ve bu
uygulamalarin siirekli olarak gozlenmesi gereklidir (Yardim ve Okubay, 2009).

Taxihi Yarmada Keruma Amagh Nazmm Imar Plam Senaryolan
1. Semaryo . Semaryo 3. Semaryo 4. Semaryo
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Sekil 12 Plan kararlar1 dogrultusunda senaryo ve zon bazli stratejiler (Okubay, 2008)

Zon bazinda hesaplanan ortalama degerler incelendiginde azalma oranlarinin, diisiik diizeyde
yaklagik olarak %23,4-%29,4 arasinda, orta diizeyde %42,4-%51,9 arasinda ve yiiksek
diizeyde %57,7-%68,6 arasinda gerceklesebilecegi tahmin edilmektedir (Tablo 2). Uzun
vadeli yiiksek diizeyde elde edilecek iyilestirmeler, agikcasi fazla, yani ¢ok iyimserdir.
Bunlarin daha makul diizeylerde alinmasi gerektigi diisiincesi, konunun farkli yonleri
olabilecegini giindeme getirmektedir. Ileriye doniik c¢alismalarda bu konu iizerinde
arastirmalar yapilmalidir (Yardim ve Okubay, 2009).

Tablo 2 Eminonii bolgesinde onerilen stratejilerin senaryolar tizerindeki etkileri

Park Yeri Gereksinimi | Park Eden Tasit1 Sayisi Karayolu Talebi
Azalma Oranlari (%) (ts/12 saat) (ts/12 saat)
Mevcut

- 75.759 103.953
Durum

Senaryolar | Diisiik | Orta | Yiiksek | Diisiik | Orta | Yiiksek | Diisiik | Orta | Yiiksek
1. Senaryo | 28,82 [51,04| 67,72 |53.355|36.228 | 23.497 | 73.21249.710| 32.242
2. Senaryo | 23,38 [42,39| 57,69 [59.169 |45.571| 34.487 | 81.189 |62.531| 47.321
3. Senaryo | 26,86 [47,09| 64,42 |57.077 |42.088 | 29.733 | 78.319 |57.751| 40.798
4. Senaryo | 29,43 |51,89| 68,58 |52.986|35.744 | 23.057 | 72.705 149.046| 31.638

SONUC

Otopark yoOnetimi, bir ulagtirma probleminin nasil algilandigi ve ¢ozlimlerin ne sekilde
degerlendirilmesi gerektigi hususundaki énemli bir degisimi giindeme getirmistir. Bu degisim
ana hatlariyla bir “anlam kaymasi”nin var oldugunu gostermektedir. Ozellikle problemlerin,
tanimlanmasi ve modellenmesi ve “siirdiiriilebilir otopark coéziimlemelerinin” yapilmasi
amaciyla yeni anlayiglara yonelmeyi zorunlu kilmistir. Eski anlayis altinda, park probleminin
anlami, sinirsiz serbest (licretsiz, zaman sinirlamasiz) otoparklarin her konumda miimkiin



olmasidir. Bu yaklasim, kaynagi maksimize ederken iicreti minimize etmeye calismaktadir.
Yeni otopark anlayist ise, optimum park imkan ve fiyat1 saglamaya gayret etmektedir. Cok
fazla park imkaninin, ¢ok az park alani kadar zararli oldugunu g6z 6niinde bulundurmaktadir.

Ulkemizde, dzellikle kent ici trafik problemlerine ¢dziim arayislarinin tarihinin ¢ok da eski
olmamasi, bu alanda kat edilmesi gereken yolun uzun oldugunu gostermektedir. Iste bu
cercevede, “otopark yoOnetimi” {izerine, diinyada gelismis iilkelerdekine benzer modellerin
tiretilmesi yoniindeki calismalarin, iilkemizde bir elin parmaklarini ge¢meyecek kadar az
olmasi sebebiyle, otopark yonetimi alaninda yapilacak ¢aligmalarla ilgili de daha ¢ok mesafe
almamiz gerektigini vurgulamak yararli olacaktir. Emindnii Bolgesi icin yapilan potansiyel
arastirmasinin sonuglari, ileriye doniik ¢calismalarda umut vaad etmektedir.

Bildiri kapsaminda; 3 ana baslikta toplam 21 stratejiden olusan otopark yonetimi siireci, ana
hatlariyla ele alinmistir. Her bir stratejinin aslinda ayri bir arastirma alani oldugu ve farkli
calisma sistemlerini biinyesinde barmdirdigi disiiniildiigiinde konunun sadece ulastirma
miihendisleri ve sehir plancilar1 agisindan degil, ekonomistlerden hukukgulara, sosyologlardan
egitimcilere kadar bircok meslek dalmin alanina girdigi ve ancak bu meslek gruplarindaki
uzmanlarin ortak ¢dziim arayislariyla sorunlarin asilabilecegi goriilmektedir.

Otopark yonetimi ile ilgili lizerinde durulmasi gereken diger bir konu da, oncelikli olarak,
planlanan biitiin otopark stratejilerinin hayata gegirilebilmesi ve uygulama esnasinda olusacak
sorunlara hizli bir sekilde ¢oziim {iiretebilmesi ve stratejilerin ger¢ek durumu yansitabilmesi
amaciyla giincel envanter ¢alismalarinin yapilmasidir. Diger taraftan, karar alma asamasinda
kamunun yetkilendirdigi bir “Otopark Yonetim Birligi”nin olusturulmas: gereklidir.
Ulkemizde bu tip uygulamalarin yapilamamasindaki énemli bir engel de mevzuatin yeterli
olmamasidir. Gerektiginde yasama organina teknik destek de verebilecek bdylesi bir kurum
olmadan, birbirlerinden baglantisiz bir¢cok uygulama ortaya ¢ikar ki bu da problemlerin daha

karmasik bir hale gelmesine yol acacaktir.
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