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Gelismesini heniiz tamamlamis {ilkelerde, ozellikle arag sahipliginin belirli bir diizeyin
lizerine ¢ikmamis olmasi ve iilke kalkinma modeli igerisinde otomotiv endiistrisinin hem
iretim hem de satislar noktasinda tesvik edilmesi, ara¢ sahipligini her gecen giin
arttirmaktadir. Ara¢ sahipliginin, gelismisligin bir Olgiitii olarak degerlendirildigi bu
iilkelerde, ara¢ kullanimindaki artis ve buna bagl olarak, kent i¢i ulasimda siiriiciilerinin park
yeri ihtiyacinin karsilanamamasi sonucu ortaya ¢ikan sirkiilasyon zorlugu ile beraberinde

getirdigi olumsuz etkiler “otopark problemi” olarak tanimlanmaktadir.

Istanbul metropoliiniin merkezi olarak nitelendirilen Tarihi Yarimada’ da (Fatih ilgesi)
otopark sorununu ortaya ¢ikaran nedenlerin bulunmasi ve bu nedenlere ¢oziim iiretilebilmesi
i¢in il¢e biitiiniinde genis ¢capli arastirmalar yapilmistir. S6z konusu envanter, internet ve saha
verilerinden olugsmakta olup mahalle bazinda degerlendirilmistir. Sorunlarin saptanmasi ve
cozlimlerin Onerilmesi amaciyla; arazi kullanimi, yapilasma yogunlugu, toplu tasima tiirleri
ve duraklar1, hane halki gelirleri, otomobil sahipliligi oranlar, trafik ¢ekim merkezleri, yola
parklanma orani, niifus, mevcut otopark tiirleri ve kapasiteleri, imar planinda yer alan otopark

alanlar1 vb. veriler toplanmig ve elde edilen tiim veriler derlenerek bolgeleme yapilmistir.

Yukarida anlatilan yontemle belirtilen bolgeler (mahalleler) ve ilge biitiiniinde ¢éziim odakl

politikalar ile uygulama 6nerileri iiretilecektir.

Sonug olarak; “Istanbul ili, Tarihi yarimada ve yakin ¢evresinin mevcut otopark envanteri ve
ara¢ park etme sorununa ait ¢6ziim stratejileri” konulu tez ¢calismasinda, Tarihi Yarimada’nin
yukarida belirtilen verilerle otopark envanterinin olusturulmasi ve bu veriler 15181inda, otopark

sorununa ¢oziim Onerilerinin gergeklestirilmesi amaglanmustir.

Anahtar Kelimeler: Istanbul, Otopark, Tarihi Yarimada, Stratejiler
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In countries where development has not yet been completed, vehicle ownership is increasing
day by day, especially when vehicle ownership has not exceeded a certain level and the
automotive industry is promoted both at the point of production and sales within the country
development model. In these countries where vehicle ownership is assessed as a criterion of
development, the increase in vehicle usage and consequently the inability to meet the parking
requirement of the drivers in the urban transportation is defined as the "parking problem" due

to the circulation difficulty and the adverse effects caused by it.

In the city of Fatih that is called historical peninsula, which is considered as the center of
Istanbul metropolitan area, extensive researches have been conducted on the whole of the
district in order to find out the causes of parking problems and to find solutions for these
reasons. The subject consists of inventory, internet and field data and is assessed on a
neighborhood basis. In order to determine the problems and suggest the solutions; Land use
rates, population density, existing types of car parks and capacities, parking areas in the

development plan, etc. data were collected. All obtained data were compiled and zoned.

Solution-oriented policies and implementation recommendations will be produced in the

regions (neighborhoods) and districts as described above.

As a result; in this thesis study titled "Strategies for the solution of the existing parking
inventory and parking problems of the historical peninsula and its vicinity", it is aimed to
establish the parking inventory of the Historical Peninsula and propose solutions for the

parking problem with this data.
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GIRIS
Diinya metropolleri arasinda tarihi, kiiltiirel varliklar1 ve stratejik dnemiyle hayati bir yeri
bulunan Istanbul'un en énemli sorunlar1 arasinda, ulasim ve trafik gibi kentsel altyap:
sorunlar1 yer almaktadir. Bu sorunlar uluslararasi bir kimlige sahip olan Istanbul'un hizl1
biiyiime dinamiklerinden kaynaklandigi gibi, modernlesmeye ve modern kent
planlamasina tarihsel olarak diger Bati metropollerinden daha sonra baslanmasinin da
onemli tesiri vardir. Son yillarda yerel yonetimlerin etkili projeleri sayesinde uluslararasi
kimligi daha da pekisen ve giderek konforlu bir kent yasam1 sunmaya baslayan Istanbul,
uluslararas1 sanat fuarlarina, sergilere ve spor etkinliklerine ev sahipligi yapmaya

baslamis ve hatirlanacagi tizere 2010 yilinda “Avrupa Kiiltiir Bagkenti" olarak secilmistir.

Bununla birlikte Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi basta “Birlesmis Kentler ve Yerel
Yonetimler Diinya Teskilati” (UCLG) olmak iizere bir¢ok Uluslararas1 orgiitte kurucu
unsur olarak yer almakta ve dénem baskanligi gorevi yiiriitmektedir. UCLG, 1996’da
Istanbul’da diizenlenen Habitat II Konferansi’nda baslayan uzun bir siirecin ardindan
IULA (Uluslararas1 Yerel Yonetimler Birligi) ve FMCU-UTO (Diinya Birlesmis Kentler
Federasyonu) ve aralarina METROPOLIS - Diinya Biiyiiksehirler Birligi’nin de
bulundugu organizasyonlarin  birlesmesi sonucunda kurulmustur (http://uclg-

mewa.org/about-uclg-world-organization/, 2017).

Genel merkezi Barselona’da bulunan Birlesmis Kentler ve Yerel Yonetimler Diinya
Teskilati, 2004’te fiilen faaliyete ge¢mis ve misyonunu, “demokratik yerel yonetimin
birlesik sesi ve diinya olceginde savunucusu olmak ve yerel yonetimler ve
uluslararas1 topluluk ile isbirligi icinde, degerlerini, amaclarim ve cikarlarini
korumak” seklinde tanimlamustir. 2010°dan beri Teskilatin baskanligini Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi Baskani1 Saym Kadir Topbas yiiriitmektedir. Bu sayede Teskilat,
tiyeleri arasinda uluslararasi boyutta isbirlikleri ve deneyim paylasimlarinin gergeklestigi,
Ozellikle ulasim ve altyapt basliklarinda, yonetim birlikleri arasinda uluslararasi
isbirligini tegvik eden ve yerel yonetim konusunda diinya capinda temel bilgi kaynag:

olan bir diisiince ve uygulama kurulusuna doniigmiistiir.

Istanbul’un siirekli artan niifus potansiyeli bircok sorunun tetikleyicisi oldugu gibi trafik
sorununun da 6nemli tetikleyicilerinden biridir. Ancak yine de sehirdeki niifusun arag

sayisina orani incelendiginde, bu oranin Avrupa iilke ortalamalarinin ¢ok gerisinde



oldugu goriilecektir. Bu bize Istanbul trafik sorununun aslinda ara¢ fazlaligindan
kaynaklanmadigimi, daha ziyade go¢ ve niifusun hizli artisi; kentsel planlama
eksikliginden ve gecikmis yatirimlarindan kaynaklandigini gostermektedir. Istanbul’un
yiizyillik biiyiik sorunlarmi acil ve koklii projelerle ¢dziimleyen Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi, trafik yagsamini bir eziyete ¢eviren otopark sorununa da ivedilikle miidahale
etmistir. Zira Istanbul’un miizmin trafik ve altyapr sorunu, gecmiste yapilan kentsel
planlama hatalarinin da etkisiyle sehir i¢i otopark ve ulagim yatirimlarindaki gecikmislik,
aligkanliklar, gé¢ olgusu ve toplumsal kiiltiir nedeniyle soruna acil miidahaleyi gerekli
kilmistir. Bilhassa ulasim ve kentsel planlamanin énemli bir paydasi olan Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi istirak sirketi (Avrupa Park Birligi EPA iiyesi) ISPARK, misyonu
ve vizyonuyla bir kentsel kimlik olusturma ve kentsel yasami diizenleme misyonunu da
{istlenmis, basta tarihi yarimada olmak iizere Istanbul genelinde trafik ve park kiiltiiriinii
olusturmayi, otopark ¢oziimleri ve ulasim altyapisinin olusturulmasi konusunda 6nemli

katkilar saglamaktadir.

Arastirma Problemi (Sorun)

Gelismekte olan iilkeler, gelisimin temel basamaklarindan biri olan “kentlesme” olgusunu
gerceklestirmekte ve bunun sonucunda; hizli niifus artisi, altyapr yetersizligi, ¢arpik
kentlesme, ulasim ve otopark sorunu gibi bir¢cok problemle karsi karsiya kalmaktadir.
Tiirkiye’nin gelismekte olan kentlerinde arag¢ sahiplik oraninin artmasi, Tiirkiye nin
gelismis illerinde, dzellikle niifusun ve ticari faaliyetlerin en yogun oldugu Istanbul
metropoliinde ulagim sorununa yol agmis, bununla birlikte ara¢ park etme sorununu da
ortaya ¢ikarmustir.

Tezin Konusu

Bu arastirmanin temel sorunsali; Istanbul Ili, Tarihi Yarimada ve yakin ¢evresinin mevcut
otopark envanteri ve ara¢ park etme sorunudur.

Tezin Amaci

Tarihi Yarmmada ve yakin gevresinde otopark sorununu ortaya ¢ikaran nedenlerin
bulunmasi ve bu nedenlere ¢6ziim iiretilebilmesi icin bolge biitiiniinde genis ¢apl
arastirmalar yapilacaktir. Bu dogrultuda “Istanbul ili, Tarihi Yarimada ve yakimn
¢evresinin mevcut otopark envanteri ve ara¢ park etme sorununa ait ¢6ziim stratejileri”

konulu tez caligmasinda, Tarihi Yarimada ve yakin g¢evresinin otopark envanterinin



olusturulmasi ve bu veriler 1s18inda, otopark sorununa ¢o6ziim Onerilerinin
gerceklestirilmesi amaglanmustir.

Tezin Onemi

Tirkiye’de hizli niifus artis1, altyap1 yetersizligi ve hizla gelisen kentlesme hareketleri ile
buna bagli olarak arag sahipliliginin artmasi, Tiirkiye nin gelismis bolgelerinde, 6zellikle
de niifusun ve ticari faaliyetlerin en yogun oldugu Istanbul metropoliinde ulasim sorununa
yol agmis, bunun yaninda biiyiik bir ara¢ park etme sorununu da ortaya ¢ikarmistir.
Arastirma Sorular1 / Hipotezler

Tarihi Yarimada ve yakin ¢evresi, gegmisten glinlimiize her donemde ticaretin, turistlik
faaliyetlerin ve yonetim yapilarmin merkezi olmustur. Dolayisiyla, Istanbul
metropoliinde ortaya c¢ikan arag park etme (otopark) sorununun en fazla yasandigi
yerlerden biri olmaktadir. Tarihi Yarimada ve yakin g¢evresinde otopark probleminin
¢Oziilmesi veya azaltilmast durumunda, ulagimin (erisilebilirligin) daha rahat saglanacagi
ve daha yasanilabilir mekanlarin olusacagini séylemek miimkiindiir.

Ayrica su sorulara cevap aranacaktir;

-Otopark sorununu ¢dzmek veya azaltmak icin yerel birimler ne tiir 6nlemler almalidir?
-Otopark sayisini arttirmak sorunu ¢ozer mi?

-Otopark sorunu ¢oziimiine iliskin literatiirde ne tiir politika ve uygulamalar yer
almaktadir?

- Tarihi Yarimada ve yakin ¢evresinde hangi politika ve uygulamalar sorunu ¢ozer veya
azaltir?

Yontem

Tarihi yarim ada ve yakin ¢evresinde (Fatih ilgesi ekseninde) sorunlarin saptanmasi ve
¢Oziimlerin Onerilmesi amaciyla; arazi kullanimi, yapilasma yogunlugu, toplu tasima
tiirleri ve duraklari, hane halki gelirleri, otomobil sahipliligi oranlari, trafik ¢ekim
merkezleri, yola parklanma orani, niifus, mevcut otopark tiirleri ve kapasiteleri, imar
planinda yer alan otopark alanlar1 vb. veriler toplanacak ve elde edilen tiim veriler
derlenerek sorunlu bolgeler (mahalleler veya arterler) belirlenecektir.

Yukarida anlatilan yontemle belirlenecek olan sorunlu bdlgelerde (mahallelerde) ve
Tarihi Yarimada ve yakin ¢evresi biitiiniinde ¢6ziim odakli politikalar ile uygulama
Onerileri tiretilecek ve ¢oziim yaklagimlarinin gergeklestirilebilmesi i¢in planlamasi

yapilacaktir.



Tiim bu c¢aligmalar yapilirken bolgede yasayan ilgililerle yiiz yiize goriismeler ve
miilakatlar yapilarak elde edilen veriler 1s181nda stratejiler olusturulmaya calisilacaktir.
Aragtirmada ayrica belge, icerik ve sdylem analizleri ile nedensellik arastirma yontemleri
kullanilacaktir.

Arastirma Evreni ve Orneklem

Tiirkiye’nin yedi cografi bolgesinden biri olan ve Balkan Yarimadasi ile Anadolu
arasinda bir gecis olusturan Istanbul ili, topografik olarak kuzeyde Karadeniz, doguda
Kocaeli Siradaglari’nin yiiksek tepeleri, giineyde Marmara Denizi ve batida Ergene
Havzasi’nin su ayrim ¢izgisi, idari olarak ise, doguda Kocaeli ve batida Tekirdag ili ile
sinirlanmaktadir.

Tarihi Yarimada 41°02' kuzey enlemleri ile 28°55'34 dogu boylamlar1 arasinda yer
almaktadir. Catalca Yarimadas1’nin giineydogu ucunda yer alan Istanbul Tarihi Yarimada
Yonetim Plam Alami Istanbul Bogazi ve Hali¢’in Marmara Denizi girislerini
bicimlendiren essiz bir cografyayir olusturmaktadir. Alanin kuzeydogusunda Hali¢ ve
karsisinda Beyoglu sahilleri uzanmakta, giineyinde Marmara Denizi, kuzeyinde Eyiip,
batisinda Zeytinburnu ve kuzeybatisinda Bayrampasa ilgeleri bulunmaktadir. Alan gevre
ilcelerde yer alan kentsel, arkeolojik, tarihi ve dogal sit alanlar1 ile de bir biitlinliik arz
etmektedir.

Istanbul Tarihi Yarimada Istanbul Sit Alanlar1 Alan Yé&netimi Baskanlign Danisma
Kurulu tarafindan Yonetim Alam sinirlari, Diinya Miras Listesi’nde “Istanbul’un Tarihi
Alanlar1” olarak yer alan dort bolgenin (Siileymaniye, Zeyrek, Arkeolojik Park, Kara
Surlar1) disim1 da kapsayacak ve Tarihi Yarimada’nin tamamini ele alacak bigimde
genisletilerek kabul edilmis ve “Oneri yonetim alan1 ve tampon bdlge” tanimiyla, Kiiltiir
Bakanligi’nin ilgili kurullarinca uygun goriilmiistiir. 22 Nisan 2009 tarih ve 77886 sayili
Kiiltiir ve Turizm Bakanhig Kiiltiir Varliklar1 ve Miizeler Genel Midiirliigii yazis1 ve eki
77841 sayili Bakan Oluru ile Yonetim Plan1 Alani sinir1 “Istanbul’un Tarihi Alanlar:
Yonetim Alant Sinirlart” olarak 2863 sayili yasanin 3. maddesinin 10. bendi geregince
onaylanmustir. Istanbul Sit Alanlar1 Alan Yonetimi Baskanligi ve Danisma Kurulu
tarafindan belirlenen “Istanbul’un Tarihi Alanlar1 Yonetim Plan1 Alani Simirt”, Istanbul
Tarihi Yarimada’nin tiimiinii Yonetim Alan1 olarak Degerlendirmektedir. Bu karara gore

Y&netim Alani iki bolgeden olusmaktadir. Bunlar; tarihsel olarak istanbul Sur I¢i Bolgesi



olarak bilinen Tarihi Yarimada ile Kara Surlar1 dis koruma band1 olan yesil kusak ile 5
adet baki noktasini kapsayan Tampon Bdolge’dir.

2010 yil1 itibariyle alanin Tarihi Yarimada béliimii, Fatih Ilgesi sinirlar ile tamamen
ortiigiirken, Kara Surlarina paralel uzanan Tampon Bélge, Eyiip, Bayrampasa ve
Zeytinburnu ilgeleri simirlarinda kalmaktadir. Alan, Fatih Ilcesi’nde 57 ve Zeytinburnu
flgesi’nde bir mahallenin tamamu ile ii¢ mahallenin bazi bdliimlerini, Eyiip flgesi’nde iki
ve Bayrampasa Ilcesi’nde ise bir mahallenin bazi béliimlerini kapsamaktadir. Alan
toplam 2.110 ha olup, bunun 1.562 hektarini Tarihi Yarimada (Fatih ilgesi) ve 548
hektarimi ise Tampon Bolge (Bayrampasa, Zeytinburnu, Eyiip) olusturmaktadir (Istanbul
Tarihi Yarimada Yonetim Plani, 2011: 11-12-13).
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Resim 1: Tarihi Yarimada Sinirlari



BOLUM 1: GENEL OTOPARK YAKLASIMI

Bu boliimde otoparkin ve otopark probleminin tanimi, tarihsel olarak sehirlesme ve
otomobillesme, otopark diizenleme esaslari, otopark politikalar ile ilgili uygulama ve

yaklasimlar ve Tiirkiye’de otopark politikalarinin tarihsel gelisimi incelenecektir.
1.1. Otoparkin Tanimlanmasi

Otopark; Tirk Dil Kurumu sozliiklerinde, “Tasitlarin trafik bakimindan uygun olan ve
belli bir siire birakildiklar1 agik veya kapali yer, park yeri, park” olarak tanimlanmaktadir

(http://www.tdk.gov.tr, 2014).

Tiirk Standartlar Enstitiisii, otoparklart “herkesin kullanimina agik olan, park edecek
araclara ayrilan, yol boyu ve yol dis1 otopark olmak iizere iki ¢esidi bulunan yer veya
tesis” seklinde ifade etmektedir (T.S.E.-10551, 1992). Ayrica, Resmi Gazete’ de
01.07.1993 tarih ve 21624 sayili yaymnlanan otopark yonetmeliginde, dogrudan bir
otopark tanimi olmamakla beraber, 3. maddesinde “genel otoparklar, bolge otoparklari,
bina otoparklar1 ve birim park” tanimlar1 bulunmaktadir. T.S.E.’nin tanimindan yola
cikarak otoparklari, 6ncelikle tiirlerine gore siniflandirmak, otopark yonetim stratejileri

gelistirmek agisindan yol gosterici olacaktir.

Ozellikle birinci derecede merkezlerde karayolu kapasitesini verimli kullanilmamasina
sebep olan yol kenarlarinin park olarak kullanilmasini ortadan kaldiracak yeni otopark
alanlar, yer alt1 otoparklar1 ve asansorlii katli otoparklar yapilmalidir (Resmi binalarin ve
okul bahgelerinin zemin altlar1 yer alt1 otopark: olarak degerlendirilebilir.) (Erdem, 2011:

195-209-216-226).



1.1.1. Park Etme Yerlerine Gore Otoparklar

Yol Uzeri Otoparklar:

Tasit veya yaya yolu sathi ilizerinde, yaya kaldirirmindan ayrilmis cepte veya orta refiijde
olmak iizere yol kenarinda yapilan kullanimina gore kullanim siiresi sinirsiz, kullanimi

zaman ile sinirh olmak tizere iki ¢esit olan agik otoparktir (Tas, 2012: 7).

Park etme yerlerine gore otoparklarda ilk géze ¢arpan yol iistii otoparklardir. Sehirlerde
otopark talebinin olustugu ilk kademe parklanma seklidir. Trafigin akisina gére uygun
yol geometrisi planlanip uygulamasi yapilarak farkli parklanma agilarina gore yol
tistlerinin kullanilmasi giindeme gelmektedir. Yol iistii otoparklar talebi her zaman en ¢ok
tercih edilmektedir. Bunun 6nemli sebeplerinin basinda erisim mesafesi (hedef noktaya

yakinlik) olarak belirtilebilir.

Kentlerde ki yol iizeri otopark alanlarinin etiit edilmesi, planlanmasi, uygulama ve
sonrasinda da isletilmesi, belediye istiraki olan sirketlerce yapilir olmustur. ISPARK A.S.

Istanbul’da Biiyiiksehir Belediyesi’nin istiraki olarak kurulmus sirketlere en iyi drnektir.

Yol iistii otoparklarin bazi kotii yonleri bulunmaktadir. Giindiizleri is yerine gelen
otomobil sahipleri araglarin1 gogunlukla kaldirim kenarina birakirlar ve aksama kadar o
yeri isgal ederek baskalarinin kisa siirecek park faaliyetlerine engel olurlar. Bundan bagka
giinden giine artan trafik hacmi yollardaki yol boyu park etmeleri imkansiz hale
getirmistir. Ana caddelerin ¢ogunda sabah ve aksam yogun trafik saatlerinde yol boyu
park tamamen yasak edilmistir. Dis iilkelerde yol boyu park icin park taksimetreleri
kullanilmaktadir. Tiirkiye’de pek fazla yaygin olmamakla birlikte son yillarda
kullanilmaya baglanmistir (Giingor, 2006: 7).

Yol Dis1 Otoparklar:
Araglarin yol gilizergahi disinda ayrilmig alanlarda park yapmasidir (Tas, 2012: 7).

Sehirlerimizde ulasim trafik otopark eksenli yonetim modelinde yol dist otoparklarin
planlanmasinin 6nemi her gegen giin artmaktadir. Yol dis1 otopark planlamasi ihmal

edilmesi durumunda siiriiclilerin parklanma ihtiyacin1 mecburen yol iistiinden karsilamasi



gerekecektir. Bu durumda duran trafik ihtiyacinin, hareketli trafige ayrilmasi gereken
alanlarda karsilanacagi anlamina gelecektir. Sonu¢ olarak park yeri ararken trafik
problemine sebebiyet verilecek olup niteliksiz bir ulasim gerceklesmis olacaktir. Yol dis1
otoparklar genel olarak erisim mesafesinde var olan arazi kullanim kararlar1 g6z 6niine
alinarak ihtiyag analizleri yapilip kapasite hesaplamasi yapilmaktadir. Modern sehirlerde
yakin gelecekte ve uzun vadede olusacak otopark taleplerini yol diginda imal edilen
otoparklarda karsilanmasi olarak planlamak en etkin arazi kullanim planlamasidir. Yol
dis1 otoparklarda isletmeciler agisindan daha fazla getirisi olacak baska fonksiyonlara
yonelmek isletme sahiplerini stirekli giindemindedir. Bunu ortadan kaldiracak en 6nemli
tedbirlerin basinda otopark yonetimini yapan kamu otoriteleri ile yol dis1 otopark
isletmecilerinin koordinesi 6nem arz etmektedir. Tiim yol dis1 otoparklar isletilsin veya
isletilmesin bir platformda yonetim ihtiyaci hasil olmaktadir. Yol dis1 otoparklar dyle
tasarlanmali ki {iretilen kapali mekanlar hi¢bir zaman bagka ticari amaglarla kullanimina
mahal birakmayacak veya engellemeyecek sekilde olmalidir. Bu da etkin planlama ve

mevzuat destegi ile olmaktadir.

Ozellikle is alanlarinda yol dis1 park yerleri saglamak giic olmakla beraber cok katl
otoparklar yapilarak bu problemin ¢6ziilmesine calisilmakta ve yeni yapilan binalarda

otopark alan1 ayrilmasi sart kosulmaktadir (Kutlu, 1975: 24)
Yol dis1 park etme ikiye ayrilmaktadir:

a) Acik alan parklar1 (zemin tesisleri)

b) Katl otoparklar

e Rampali otoparklar
e Yer alt1 otoparklar

e Mekanik sistemli otoparklar
a) Acik alan parklar (zemin tesisleri)

Sehirlerimizde agik otoparklar gecici olarak isletilen veya sehrin ihtiyact olmasi
durumunda ilk olarak tedarik edilecek arazi/arsa alanlar1 olarak kullanilan agik

otoparklardir. Bu sebeple sehirlerde daha ¢ok karsimiza ¢ikmaktadir.



Istanbul 6rnegini inceledigimizde ISPARK A.S. tarafindan isletilmekte olan otoparklarin
% 50’ si acik, % 25’ i kath, % 25’ 1 ise yol Ustli otoparklardir. Sehirlerin dis ¢eperine
dogru gidildik¢e acik otoparklar karsimiza Park et devam et (P+R park and right)

fonksiyonlu otoparklar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Acik otoparklar otopark yonetimi agisindan ihtiyacin artmasi durumunda kapasite artigi
yapilabilecek ilk mekanlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ayrica parklanma ihtiyacina
gore kapasiteyi arttirmak i¢in parklanma agilar1 ve otopark sirkiilasyonu dikkate alinarak
arac parklanma genisligi de revize edilebilir. Planli bir acik otopark etkin yonetimin en

onemli altyapisidir.
b) Kath otoparklar (yeralti, yeriistii)

Konut ve konut dig1 yapilarin her tiirlii kullanimi i¢in gereken otopark yeri ihtiyacini
gidermek amaciyla bulundugu bir bolgenin veya mahallenin mevcut ve gelecekteki
kosullart g6z oniinde bulundurularak imar planlar1 kararlar1 dogrultusunda yol diginda
kapal1 ya da katl olarak, yer altinda veya yer listlinde, belediyeler, il 6zel idareleri, kamu
kurum ve kuruluglar1 veya 6zel kisiler tarafindan yapilan, yaptirilan ve ticari olarak
isletilen, kamu miilkiyetleri disinda 6zel miilkiyette otopark tapusu ile satisa ve/veya

kiralamaya konu edilebilen otoparklar1 olarak tanimlanabilir.
e Konvansiyonel otoparklar

Katli otoparklarin klasik modeli olarak da bilinen rampali otoparklar, genellikle siiriiciiler
tarafindan, katli otopark igerisinde yer alan rampalar araciligiyla, katlar arasinda inis ve
cikis1 gerceklestirerek hareketlerin saglandigi otoparklardir. Rampali otoparklar, paralel,
karsilikli, sasirtmali ve dairesel gibi tiplerde tasarlanabilmektedir. Rampali otoparklar,
genellikle siirlicii tarafindan park edilmek iizere diizenlenmistir. Ancak, ihtiya¢ halinde
veya otoparkin konfor derecesine gore bir gorevli eli ile de park hareketleri
saglanabilmektedir. Tabii, gérevli yardimi ile park etmek, harcanan isgiicii yonii ile ek

maliyetler getiren bir uygulama seklidir (Okubay, 2008: 54)



e Mekanik Sistemli otoparklar

Park yeri talebinin fazla, arazi fiyatlarinin yiiksek ve katli otoparkin yapilacagi arsa
boyutlarinin, rampali otoparklar i¢in yetersiz oldugu durumlarda, kullanilan katli otopark
tipi, mekanik sistemli otoparklardir. Mekanik sistemli otoparklar; hem yatay, hem de
dikey asansOr hareketi ile aract onceden belirlenen park bodlmelerine tasiyarak park
isleminin gergeklestirildigi otoparklardir (Yardim, 2005: 10; Agrikli,2005: 12). iki tiir
mekanik otopark bulunmaktadir: (1) Dik olarak kaldirilan ve platformun dondiiriilmesiyle
araglarin depolandig1 sistemler; (2) Araglarin kaldirilarak katlara tasindigi ve yatayda

kaydirilarak raf modeline yerlestirildigi sistemler.
1.1.2. Park Etme Siirelerine Gore Otoparklar

Park etme siirelerine gore otopark tiirlerini 6 grupta inceleyebiliriz.

-Durak sayip devam eden park etme siiresi yaklasik 5 dakikadir. Aligverise gelenlerin

birakilip alinmasi, paket vb. alinmasi, taksi indirme bindirme vs. seklindedir.

-Kisa siireli is satin alma: Park etme siiresi yaklasik 15 dakikadir. Kisa aligveris siparis,
bankaya ugrama, temizleyiciden siparig alinmasi, sigara, gazete vb. satin alma taksinin

kisa bir sure beklemesi vs.

-Kisa siireli alis veris: Park etme stiresi yaklagik yarim saattir. Bu kategoriye is veya

tiikketici i¢in alis veris ile belli bir yere park edip paket yiik vb. dagitim girmektedir.

-Hizmetler: Doktor, dis¢i, avukat vb. is yerlerine gelisler bu kategoridedir. Ve yaklasik

park siiresi 4 saattir.

-Calisan: Calisan ile otel ziyaretcileri bu guruba girmektedir. Ve yaklagik park siiresi 8

saattir.

-Gece: Cevrede oturanlar, otel ziyaretgileri, otobiis, taksi diger araglarin uzun siireli park

etmeleri bu gruba girer. Park siiresi yaklagik 15 saattir (Kaplan, 1994: 42).
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1.2. Otopark Problemi

Bir yerlesim yerinde otopark arzinin talebi karsilamamasi durumunu otopark problemi
olarak tanimlayabiliriz. Arazi kullanim kararlar1 otopark talebini olusturdugu i¢in mahalle
bazli olarak otopark planlamasi yatayda ve dikeyde etkin olarak yapilmalidir. Otopark
problemi yasanmamasi i¢in her bolgenin karakteristigi yani arazi kullanim karari farkli
oldugundan bolge bazli yol iistii ve yol dis1 otopark alanlar1 talebe gore arz planlamasi
yapilmas1 gerekmektedir. Otopark arz liretim hizi talebin Oniinde olmasi da otopark

problemini yonetmenin bir baska gereksinimidir.

Pek ¢ok kisi otopark problemini genellikle olduk¢a basit bir problemmis gibi algilar ve
bu sorunu sadece tasit siiriiciilerinin serbest otopark yeri bulamamasi olarak
degerlendirirler. Ancak, dncelikli olarak yapilmasi gereken, problemin kimin veya ne igin
“sorun” oldugunu ayirt edebilmektir. Ciinkii planlayicilarin, strateji gelistirirken
onceligin ne olduguna karar verip, bu dogrultuda ¢oziimler iiretmesi gerekecektir (Tas,
2012: 37). Hizl1 kentlesme beraberinde bir¢ok sorunu da glindeme getirmistir. Kentlerde
yogun niifusun sebep oldugu kalabaliklagma maliyeti ihmal edilemez bir seviyedir.
Ornegin kent ici ulasimda milyonlarca insanin siirekli olarak yer degistirmesi hem trafik
sikigiklig1 nedeni ile zaman kaybina, hem de akaryakit israfina yol agmaktadir. Ayrica
yasanan stres kisilerin verimliligin diismesine ve iiretim azalisina neden olmaktadir

(Ulusoy ve Akdemir, 2004: 230).

Durak yerleri ile karayolu, yol, cadde, sokak, meydan vb. yerler {izerinde ara¢ park
yerlerini tespit etmek ve isletmek, islettirmek veya kiraya vermek; kanunlarin belediyeye
verdigi trafik diizenlemesinin gerektirdigi biitiin isleri ytiriitmek (Akarcay, 2014: 48).
Trafigi diizenlemek i¢in talimatnameler yapmak (Gokacti, 1996: 133). gibi yetkiler

otopark problemlerinin ¢6ziimii i¢in belediyelere verilmis yetkilerdir.

Davranis a¢isindan otopark problemini dort ana belirleyici i¢in tanimlamak miimkiindiir.
Gerek gergek kisilerin gerek tiizel kisilerin Davranisi etkileyen en Onemli bilesen
“Otopark Kiiltlirii” diir. Gortiliiyor ki sadece idarelerin ¢oziim iiretmeleri yetmez diger
bilesenlerin de bu ¢oziimlere adapta olmalar gerekmektedir. Dolayisiyla otopark
kiiltliriinii benimsemeleri sorumluluklarin paylasimi agisindan problemin ¢oziimiine katki

saglayacaktir.
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OTOPARK
PROBLEMLERI

TASIT BOLGE YEREL

SURUCULERI SAKINLERI i D MUTEAHHITLER

Sekil 1.1: Otopark Problemi Tanimlamaya Esas olan Aktorler

Otopark Problemi;

Siirticiilere gore; Nerede nasil otopark bulabilirim? Kag liradir? Otopark giivenli midir?
Gibi baglica sorular siiriiciileri devamli diistindiirmektedir. Ayrica yol iistii otopark
alanlarinin yonetilmemesi yol dis1 otoparklarini da tercih edilmelerini engellemektedir.

Dolayisiyla bilingli bilingsiz tiim siiriiciiler otopark problemini beraber yagamaktadirlar.

Bolge sakinlerine Gore; Otopark alanlar1 aslinda yasamin bir pargasi olarak diistiniilebilir.
Eger bolge sakinleri otopark alanlarinda sosyal ve kiiltiirel ihtiyaglarinin bir kismini
karsilayabilecek olurlarsa bu alanlara giiveni ve aidiyeti artabilir. Nitekim otoparklarda

bu durum g6z ardi edildigi i¢in bolge sakinleri tercih etmekte ¢ekimser kalmaktadirlar.

Yerel yonetimlere gore; Idareler otopark arzi iiretmemeleri, arz — talep degisim hizini
yakalayamamalari, etkin mevzuat hayata geg¢irememeleri otopark problemini olusturan

temel nedenlerdendir.

Miiteahhitlere gore; Halen uygulanmakta olan; imal edilen {istyapida otopark arzi
tiretilememesi durumunda “otopark harc1” ddeyerek yapilara ruhsat alinmasi problemin
en 6nemli sebepleridir. Yatirimct maliyetine katlanarak otopark arzini parselinde ¢6zmesi
gerektigini bilmeli ve yeni yasal diizenlemelerde buna dikkat edilmelidir (Okubay, 2008:
18).

Otopark probleminin farkina varmak ve ¢0zlim iiretme gerekliligini vazife edinmek

idarelerin en onemli gorevlerindendir. Modern kentlerde; entegre otopark yonetimi ile
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problemin ¢oziimii benimsenmis tiim taraflar gérev ve sorumluluklarinin farkindadir.
Otopark problemini bir trafik problemi olmaktan ¢ikarmak otopark kiiltiiriinlin tiim

taraflarca benimsenmesinden gegmektedir.
1.3. Tarihsel Olarak Sehirler Ve Otomobillesme

Tarih boyunca sehirlerin yer segmeleri ve gelismeleri ulagim olanaklar1 ve teknolojileri
ile yakindan iliskili olmustur. Su, demiryolu ve havayolu ulagtirmasinin tarih sahnesine
cikislar1 ve gelisimleri ile sehirlerin yeryiiziindeki dagilimlar1 da degismistir. Sehirlerin
yer secimleri gibi kendi gelismelerinde de ulastirma teknolojileri etkin olmustur. Insan ya
da hayvana dayali ulastirma, sehirlerin gelisimlerini belirli sinirlar i¢inde tutmus,
sehirlerin biiylimesi ancak belirli fiziksel sinirlar dahilinde olmustur. Sonrasinda ¢ikan ve
belirli hatlar (raylar) iizerinde etkin olan demiryolu ulastirmasi sehirleri belirli eksenler
lizerinde biiyiitmiistiir. Yaya ve demiryolunun fiziksel kisitlarini biiyiik Olc¢lide asan
yegane ulastirma tiiri ise otomobil olmustur. Otomobil sokak ve caddeler iizerinde
serbest hareket etme kabiliyetine ve sehrin gelismesine her sekilde uyum saglama
kapasitesine sahip ulastirma tiirtidiir. Dolayis1 ile diger ulastirma tiirlerinin fiziksel
kisitlariin 6tesine gegebilen otomobilin girisi ile sehirlerin yapisal 6zellikleri ve biiyiime

sekilleri degismistir (Hamamcioglu ve Yenen, 2009: 11).

Onceleri iist gelir smiflarinin elde edebilecegi bir ulastirma araci iken, 1913 yilinda T-
modeli olarak adlandirilan otomobilin Henry Ford’un fabrikalarinda seri {iretime
gecmesiyle kitlelerin davraniglarin1 ve sehirlerin bigimlerini degistirecek ara¢ da icat
edilmis oldu. Popiiler bir tiikketim araci haline gelen otomobil, sehir yasamina hizla ve
yayilarak hakim olmaya bagladi. Artik yollar otomobiller i¢in diizenlenmekte, yaya,
bisiklet ve toplu tasimaya dayali ulasim geri planda kalmaktaydi. 20. Yiizyil’1n baslarinda
goriilen otomobillesme bir yandan sehirlerin kontrolsiiz yayilmasina, buna bagl olarak
otomobil bagimliliginin gelismesine neden olurken, diger yandan kendine 6zel oto galeri,
otopark, benzin istasyonu, tamirhane gibi ihtiya¢ alanlarinin olugmasini, diger ulasim
tiirlerini zaman i¢inde bastirarak kurallarin kendine gore belirlenmesini saglamistir

(Oztas, 2014: 30).
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Resim 2: Henry Ford Model T Seri Uretim

Kaynak: http://corporate.ford.com/company/history.html

20. Yiizy1’m ilk yarisinda daha ¢ok Kuzey Amerika’da goriilen otomobillesme, 1950’ler
sonrasinda Avrupa’ya sigramistir. Kuzey Amerika sehirlerinin, 6zellikle Pasifik kiyisina
yakin olanlarin otomobile olan bagimliligi otomobil ile birlikte gelisme ozellikleri
gostermelerinden kaynaklanmaktadir. 1950’ler sonras1 otomobilin popiilerlestigi Avrupa
sehirlerinde sehir merkezlerinin otomobile uygun olmamasi ise bir yandan yikimlari
(6rnegin sehirleri ¢evreleyen surlarin yikilarak i¢ ¢evre yolu yapilmasi) diger yandan da
yayalastirmalar1 getirmistir. Otomobillesme siireci farkl iilkelerde farkli zamanlarda
ortaya ¢iksa da sehirler iizerindeki etkileri benzer olmustur. Giiniimiizde otomobilin
hareketli ve duragan hali sehirlerde trafik sikisikligi, topragin verimsiz kullanimi, gevre,
hava ve giiriiltii kirliligi, artan ulasim maliyetleri ve zaman kayiplar1 gibi sorunlara neden
olmaktadir. Bu baglamda siirdiiriilebilir bir ¢cevre ve yasanabilir bir sehir i¢in otomobile
dayali ulasimin kontrol edilmesi ve stratejik olarak yonetilmesi gerekmektedir (Erel,

Yardim ve Giirsoy, 1998: 15).
1.4. Otopark Politikalar ile ilgili Uygulama Ve Yaklasimlar

Ozel otomobille yapilan her yolculuk bir park yerinde baslayip bir park yerinde
sonlanmaktadir. Geneli itibari ile 6zel otomobiller glinde 2-3 saat hareketli iken, 20 saatin
tizerinde bir park yerini isgal etmektedir. Her bir park yeri 15 ile 30 m2 arasinda bir alanm
kaplamakta olup giin icerisinde bir otomobil ortalama olarak en az iki farkli mekanda
(6rnegin ev ve igyeri) park yerine ihtiya¢ duymaktadir. Sehir yasamin ayrilmaz bir pargasi
haline gelen otomobil, tarihsel olarak oncelikle ekonomik bir deger ve varlik gostergesi

olarak algilanmis ve sorun olusturmadigi siirece mekanda herhangi bir otopark
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diizenlemesine gidilmemistir. Otomobil sayisinin ve kullaniminin artmasi, yayalari,
motorlu ara¢ trafigini, toplu tagima sisteminin isleyisini, ¢cevre kalitesini, ekonomiyi
olumsuz etkilemeye baslayinca da parklanmanin yonetilmesine dair otopark
politikalarina ihtiya¢ duyulmustur. Otopark politikalarinin degisim siireci incelendiginde

politikalarin yoniiniin arz iiretiminden talep yonetimine dogru kaydig1 gézlenmektedir.

Tarihsel olarak otopark politikalar1 oncelikle daha ¢ok otopark temin etmek ve bunu
kamusal bir sorumluluk ile yapmak olmustur. ilk dénemdeki temel isleyis yol disinda
kamuya ait otoparklar yapmak, 6zel otoparklar1 tesvik etmek, yol iistiinde park edilebilir
ve lcretsiz park yerleri olusturmak suretiyle otopark arzi agigimi kapatmak seklinde
geligmistir. Dolayist ile park yeri ile ilgili sorunlar sadece park yeri bulmaya indirgenmis
ve ayrica bir diizenleme yapilmasina ihtiya¢ duyulmamistir. Ancak bu donemin sonunda
Ozellikle merkezi is alanlarinda ve c¢evresinde c¢ok sayida diistik ticretli yol disi
otoparklarinin ve iicretsiz yol {istli otoparklarinin varligi otomobille yapilan yolculugun
maliyetini diislirmiis, otomobile bagimlilig1 arttirmis, mevcut trafige karisan park yeri
arama trafigi olusturmus ve toplu tasimayi etkisizlestirmistir. Otomobilin kullaniminin
artmast sonucu Ozellikle sehir merkezlerindeki otopark alanlar1 yetersiz kalmaya
baslamistir. Otopark arzinin artmasina ragmen ulasim ve trafik sorunlarinin devam etmesi
karsisinda talebin yonetilmesine iligkin siire, iicret, kullanict ve ara¢ sinifi kisitlamalari
gibi politikalar uygulanmistir. Son donemde ise otopark politikalari, toplu tasima
sistemini ve yayalar1 desteklemeye yonelik programlarla biitiinlestirilmis ulasim talep

yonetimleri kapsaminda degerlendirilmektedir.

Otopark talebini yonetmek tlizere atilan ilk adimlar “licret” ve “siire” politikalar1 olmustur.
Oncelikle merkezi alanlarda yol iistinde uzun siireli parklanmanin kisa siireli
parklanmaya c¢evrilmesi i¢in otopark tlicretleri arttirilmis, yol disindaki otopark ticretleri
ise yol iistii park ticretlerine gore daha diisiik hale getirilmis ve bu durum yol {istiinde sik1
park denetimleri ile desteklenmistir. Yol iistii park iicretleri, otopark arayarak trafigi
yavaglatan ara¢ sayisini azaltmak ve kaldirim alanlariin kullanimini iyilestirmek igin
diizenlenmektedir. Giiniimiizdeki kimi uygulamalarda yol {istii park iicretleri, talep
duyarlhiligina (6rnegin bosluk ve doluluk hedefleri) dayali olarak dinamik bir sekilde

ayarlanmaktadir.
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Yol dis1 otoparklarda politika degisiklikleri ise 1960 sonrasinda olmustur. 1970 yilinda
ABD’de ¢ikarilan Temiz Hava Kanunu minimum sayida park alani ayirmak yerine
maksimum sayida park yeri ayrilmasina dair politikalarin da gelistirilmesine Onciiliik
etmistir. Gliniimlizde Avrupa’da toplu tasima erisilebilirligi ve yaya yiirime mesafeleri
tizerinden belli bolgelerde minimum sayida park yerine, maksimum sayida park yeri
ayrilmasi tesvik edilmektedir. Minimum otopark alani uygulamalarinin arazi kullanimi
ile biitiinlestigi ve otomobilin temel ulagim aract oldugu Kuzey Amerika sehirlerinde
talep yonetimi uygulamalar1 etkisiz kalmistir. Kuzey Amerika’da temel park politikasi
Ozellikle gilindiiz paklanmalarinda ortaya ¢ikan arz yetersizliginin Oniine gececek
diizenlemeler ve yol derecelendirmelerine uygun olarak park kisitlarinin uygulanmasidir

(Litman, 2008: 52).
1.5. Tiirkiye’ de Otopark Politikalarinin Tarihsel Gelisimi

Tiirkiye’de otopark alan diizenlemelerinin tarihsel seyrini asagidaki donemlere gore

degerlendirebiliriz:
1.5.1. 1965 Kat Miilkiyeti Kanunu Oncesi Dénem

a. 1960’11 yillara kadar binalar tek tapuya bagli olarak yapilmaktaydi.

b. 1957 yilindan bu yana olan imar mevzuatinda otopark alanlar1 diizenleme ortaklik pay1

i¢inde alinmustir.
1.5.2. 1965-1990 Donemi

a. 23.06.1965 tarihli ve 643 sayili Kat Miilkiyeti Kanunu ile bagimsiz bdliimlerin
tapulanmasina ve kat irtifaki tesis edilmesine olanak taninmasi ile yapt stogunda
degisimin hiz1 artmistir. Boylece sehirsel alan ikili bir gelisme silirecine girmistir. Bir
yandan mevcut sehirlerin yapili alanlarinda yik-yap ya da bos arazilerde insaat
faaliyetlerinin artmasi, diger yandan da sehirlerin kiyilarinda gog ile desteklenen yogun
gecekondu olusumlar (yatayda ve dikeyde) sehirlerin biiyiimesine ve yogunlasmasina

neden olmustur.
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b. Bu donem icinde Resmi Gazete’ de 27.07.1966 tarih ve 12359 sayili yazi ile
yayimlanarak yiiriirliige giren “Belediye Sinirlari Igindeki Yollar Uzerinde Yapilacak ve
Acilacak Tesislerle Ilgili Yonetmelik” ile belediye smnirlari icerisindeki degisik
kullanimlarda saglanmasi1 gerekli otopark alanlar1 belirlenmistir. Karayollar1 Trafik
Tiiziigli’'ne dayanilarak cikarilan yonetmelik uygulamada tepkilere neden olmus, bu

nedenle kapsami daraltilmistir.

¢. Yonetmeligin son kisminda verilen sayilara gore Tiirkiye’de 1963 yilinda illerde niifus
basina diisen arag sayilar1 verilmistir. Bu degerlere gore 1966 yilinda Istanbul’da 1.000
kisiye yaklasik 24 ara¢ bulunmaktadir, Ankara’da bu say1 21, Izmir’de ise 14, Mersin’de
11, Adana’da ise 9 civarindadir. Illerde tescil edilmis arac sayilarma gore 3 grup altinda
tasnif edilmistir (Birinci grup altinda yukarida belirtilen illere ek olarak Eskisehir, Konya
ve Bursa vardir). Bu {i¢ grup altinda toplanan illerdeki belediyelerde yonetmelik, konut
alanlar1 dahil degisik aktivitelerde farkli otopark alanlari ayrilmasini hiikiim altina
almistir. Konut alanlarini yogunluklarina gore de {i¢ gruba ayiran (yliksek, orta ve diisiik
yogunluk) yonetmelikte belediyelerde grubuna gore park alani ayrilmasi sart1 getirilmistir
(6rnegin, birinci grup illerin yiiksek yogunluklu konut alanlarinda toplam alanin %6°s1
otopark olarak ayrilmasi gerekmektedir, bu oran ikinci grupta % 4’e, dordiincii grupta %

3’e inmektedir).

d. Ozellikle birinci grubun iist siralarinda bulunan sehirlerde konut alanlar1 dahil sehirsel
gelisme ¢ok hizli ve plansiz bir sekilde ilerleme siirecine girdigi yillarda otopark
alanlarinin ayrilmasi1 konusunda 1srar edilmesi pek miimkiin goriilmemektedir.
Yonetmelik ¢ikarilali daha iki y1l gegmeden 6nemli degisiklikler yapilmigtir (11.01.1968
tarith ve 12797 sayili Resmi Gazete). Bu degisiklikler sonucunda da sehirsel arazi

kullaniminin degisik aktiviteleri, 6zellikle de konut alanlar1 kapsam disinda birakilmistir.

e. Daha sonra yapilan otopark diizenlemeleri ile park alanlari, Karayolu Trafik Kanunu
yerine yapilasmayr nizam altina alan imar Kanunu’na aktarilarak zaman icerisinde
sehirsel alanm planli yapilasmasinin olagan bir parcasi haline getirmistir. Mevcut Imar
Kanunu’na 1972 yilinda getirilen degisikliklerle otopark alanlarinin saglanmasi
zorunluluk haline getirilmistir. “Sehir ve kasabalarda sayis1 giin gectik¢e artan motorlu
tagitlarin dogurdugu trafik sorunu ve Ozellikle artan araba sahipligi nedeniyle otopark

sorununu ¢oziimlemek i¢in bina ve tesislerde 6zel, imar planlarinda genel otopark yerleri”
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tesis etmek amaci ¢ikarilan Belediyelerin imar Yonetmeliklerine Ek Yonetmelik’te ise
minimum otopark alan diizenlemesi ile artmakta olan ara¢ sayisinin park alan ihtiyacinin

karsilanmasi amag¢lanmustir.

f. 25.05.1981 tarih ve 17359 sayili yaz1 ile Resmi Gazete’ de yayimlanarak yiiriirliige
giren Otoparklara iliskin Belediyelerin Imar Yonetmeliklerine Ek Yonetmelik ile 1976
yil1 yonetmeligine verilen otopark standartlarina ekler ve muafiyetler getirilmistir. Buna

karsin, planlama niifuslarina gére yapilan ayrim korunmustur.
1.5.3. 1990’1ar ve 2000°’1i Yillar

a. 1980’ler sonrasinda gerceklesen imar aflari ile daha 6nce mevcut kanunlara uygun
olarak yapilmamis olan yap1 stogu yasallastirilarak bu alanlarin yeni planlar ile 1slah
edilmesi amaclanmistir. Bu durum 6zellikle Istanbul’daki daha dnce dar cercevede olan

yogunluk artigin1 metropoliten alan geneline yaymuistir.

b. 09.02.1991 tarih ve 20781 sayili yaz1 ile Resmi Gazete’ de yayimlanarak yiiriirlige
giren Otopark Yonetmeligi’nde planlama niifuslar1 50-200 bin niifus ile 200 bin ve istii
niifus grubu sehirler olarak belirlenerek birinci grupta her 3 meskene bir otopark, ikinci
grupta da her 2 meskene bir otopark yeri ayrilmasini hiikiim altina almistir. Daha 6nce
ayr1 olarak tanimlanan bolge otoparklari ile genel otoparklar ise ayni tanim altina
alinmistir. Buradaki temel farklilik bu otoparklarin 6zel kisilerce de isletilebilecegini

hikim altina almasidir.

c. 21.03.1991 tarih ve 20820 sayili Resmi Gazete ile yiiriirliie girmis olan Otopark
Yonetmeligi’nde ise bir takim hususlar eklenmistir. Ornegin, 09.02.1991 tarihli Otopark
Yonetmeligi’nde ihmal edilen, bolgesel otoparka (otopark ihtiyacini karsilayamayan)

parselin 500 m. yaricap mesafesinde olmasi esas1 bu yonetmelikte yeniden getirilmistir.

d. 01.07.1993 tarihinde 21624 sayili Resmi Gazete’ de yayimlanarak yiiriirliige giren
Otopark Yonetmeligi ise otopark zorunlulugunu 10.000 ve iistii niifusa sahip olan tiim
belediyelere genisletmis, bolge otoparklarindaki 500 m. kuralin1 ise kaldirmistir. Bu

yonetmelik iki kere degisiklige ugramstir.
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e. 1999 yilinda yapilan revizyonlar ile Otopark Yonetmeligi’nin kapsami genisletilerek
10.000 niifus altinda olan yerlesmelerde Otopark Y onetmeligi’nin uygulanmasi i¢in imar

planinin olmasimi yeterli gormektedir. 2006 yilinda yapilan degisiklikler ile her 3

meskene bir otopark ayrilmasi hiikiim altina alinmastir.

Resim 3: Istanbul Atasehir Toplu Konut Uygulamasi

Kaynak: Istanbul Otopark Ana Plan1 s.23

1.5.4. 2012 ve Sonrasi1 Donem

a. 16.05.2012 tarih ve 6306 sayili Afet Riski Altindaki Alanlarin Doniistiiriilmesi
Hakkinda Kanun sehirlerde yerlesik alanlarin doniisiim faaliyetini baglatmistir. Bu kanun
kapsaminda afet riski tasiyan alanlar ile riskli yapilarin bulundugu arsa ve arazilerde,
standartlara uygun, saglikli ve giivenli yasam alanlari olusturmak {izere iyilestirme,

tasfiye ve yenilemeler yapilmaktadir.

b. 15.12.2012 tarihinde ve 28498 say1 numarasi ile yayimlanan Resmi Gazete ile
yiirlirliige giren 6306 sayili Kanun Uygulama Yonetmeligi’nde ise kentsel donilisiim
alanlarinda otoparka iliskin har¢lara muafiyet getirilmesi disinda herhangi bir hiikiim
getirilmemistir. Otoparklar 1960’11 yillardan bu yana geneli itibari ile kamusal bir hizmet
olarak goriilmiistiir. Onceleri yol altyapisinin dogal ve parsel i¢i bir uzantis1 olarak
goriilen otoparklar, daha sonralar1 yapilarin dogal bir uzantist olarak goriilmiistiir. Bu
yaklasim degisikligi ile yapili cevrenin gelismesine karsilik otopark alanlarinin ayrilmasi
s0z konusu olmus, ancak bu zamana kadar olan genel yaklasim gostermistir ki otopark

yapim sorumlulugu otopark har¢larinin (yillara yayilan) 6denmesi ile kaynak acisindan

19



zay1f yerel yonetimlerin iizerine yiiklenmistir. Yapili ¢evrenin gelisimi ise yukarida da
bahsedildigi iizere degisik bigimlerde olmus olsa bile artan otopark ihtiyacini karsilayici

Ozellikler tasimaktan uzaktir.

Otopark alanlarinin diizenleme ortaklik pay1 i¢inde anilmasi, diger taraftan otopark
yonetmelikleri ile diizenlenen minimum otopark alan1 yaklagimi aslinda ikili bir yapiy1
one ¢ikarmaktadir. Otopark yapilamadigi durumlarda belediyeler tarafindan tahsil edilen
otopark har¢lar1 ile bolgesel otopark yapilmasi s6z konusu olmustur. Ancak bolgesel
otopark yaklagimi bu zamana kadar bagar1 saglayamamistir. Bolgesel otopark eksikligi
meskiln alanlardaki sokaklarin de facto otopark olarak kullanilmasi ile asilmis, ancak
otomobil sahipliliginin daha fazla oldugu sehirlerin zengin bdlgelerinde sokaklar giderek

yetersiz kalmistir (1.B.B. Otopark Ana Plam 2016: 24).
1.6. Otopark Diizenleme Esaslari

Bu bagslik altinda park alani saglama ve diizenlemelerinde ki esaslar incelenecektir.
1.6.1. Park Alani Saglama

Park alan1 saglama park icin olan talebin karsilanmasidir. Eger park yapma, servis
ithtiyacini saglama i¢in yapiliyorsa uygun yer se¢imi ¢ok onem kazanmaktadir. Var olan
mevcut park alani, yeni park alanlar1 saglanirken, yeni diizenlemelerle birlikte
diistintilmelidir. Park alan1 planlanirken, kullanicilarin beklentileri goz oniine alinmali,
park alanlar1 ¢evreye yayilmali, giivenlik ve gegisler uygun halde olmali, gelismeye agik
olmal1, var olan park sistemi ve cadde sistemiyle iligkili olmalidir. Park alani saglamada

degisiklik, yol boyu ve yol dis1 parki olarak uygulanabilir (Yildiz, 2003: 39).

Park alani saglanirken olabilecek kazalara karsi gerekli biitlin onlemler alinmalidir.
Ozellikle yaya akslar1 bu bolgeden geciyorsa yaslilar ve ¢cocuklar ¢ok iyi korunmalidir.
Aragclarin park alaninda giris ve ¢ikis noktalarinda yavas hareket etmeleri saglanmalidir.
Bu durum degisik elemanlarla saglanabilir. Otopark alanlarina olan talep, konut
kullanicilar1, calisanlari, tiiketiciler, ziyaretciler ile tagima ve servis trafiginden
kaynaklanir. Tagima ve servis trafigi genelde ticari trafik olarak 6zetlenir ve bir sehirdeki

kacinilmaz ya da gerekli arag trafik payini temsil ettigi diisiiniiliir. Tasima ve servis trafigi
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bu 6nemine karsilik, yiikkleme ve bosaltmada daha ¢ok kendisine ayrilmis 6zel alanlari
kullanacagindan otopark dengesini ¢ok fazla degistirmez. Ancak bu tiir trafik i¢in gerekli

otopark alanlar1 kesinlikle 6zel olarak ayrilmalidir (Ozel, 1996: 41).
1.6.2. Park Alani Diizenlemelerinde Esaslar

Park alan1 kavsaklarda trafik akigmma engel olmayacak ya da goriis mesafesini
engellemeyecek sekilde dizayn edilmelidir. Birgok yerde park belirlenmis kesin
mesafeler iginde yasak edilmistir. Bu konudaki mesafeler;

-Paralel parkta giris ¢ikislardan 6 m.

-Acili parkta, giristen 12 m. ¢ikislardan 9 m. dir (Baerwald, 1982: 375,376,655).

Isikli kavsaklarda, park genellikle yasaktir. iki yonlii ana yollarda kavsaklardan iki
hattindan da 100 m, diger kavsaklarda giristen 30 m. ¢ikistan 15 m. mesafede park
yasaktir (Naasra, 1988: 2-29).

Kavsaklarda getirilen kisitlamalara ek olarak baska yerlerde de otoparka yasaklama
getirilmistir. Bunlar, yaya gegitleri, otobiis ve tramvay duraklari, demir yolu gecisleridir.
Yasaklanmanin miktar1 ve 6zellikleri yerel trafik ya da belediye tarafindan 6zel olarak

diizenlenebilir (Boker ve Funar, 1964: 28).

Biitiin park faaliyetlerinin giris ve ¢ikislari, doniis ve manevra hareketleri i¢in bos alana
ihtiyag vardir. Ana yollar {lizerindeki biiylik aligveris merkezlerinde bulunan park

alanlarinin giris ve ¢ikislar trafik sinyaliyle kontrol edilmelidir.

Giris ve ¢ikislarin diizenlemelerinde gbz 6niine alinmasi gerekli esaslar:
e Girig ve cikislar, ana yola paralel, park sahasi i¢inde yapilacak bir yola doniik
olmaldir.
e Giris ve cikiglarin, yaya ve bisiklet yollar1 gdz Oniine alinarak diizenlenmesi
gerekir.
e Ana yol iistiindeki olas1 duraklamalar, girigler en aza indirgenmelidir.
e Cikislarin ana yola baglantisinin trafik isareti bulunan yerlerde olmasi birgok

sorunu ¢oziimleyecektir (Naasra, 1988: 2-33).
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1.7. Kamu Hizmetleri A¢isindan Otopark Unsuru

Bir kentin istikrarli biiylime ve kalkinmasi i¢in énemli oldugu kabul edilen temel hizmetlerden
biri altyapr hizmetleridir. Altyapt kavrami sozliik anlami itibariyle; “bir sistemin veya
organizasyonun temelini olusturan yap1” seklinde tanimlanabilir. Buna gore altyap:
hizmetleri; fiziki birtakim unsurlardan, sistemsel diizenlemelere kadar son derece genis
bir alam1 ifade eder. Kamu ydnetiminde maddi altyapi; enerji, gaz boru hatti,
telekomiinikasyon, su ve kanalizasyon, kati atik toplama ve imhasi,; barajlar, sulama
kanallar1 veya yollara yonelik bayindirlik hizmetlerini ve demiryollari, kent-i¢i ulagim,

limanlar ve suyollar1 ile havaalanlar1 gibi ulasim hizmetlerini icermektedir.

Fiziki ve beseri altyap1 disinda altyapi kavrami i¢inde tanimlanan bir baska unsur ise
kurumsal altyapidir (Aktan, 1998:63). Bu ¢alismanin asil konusu bir fiziki altyap1 6gesi
olan Otopark kavrami olmakla birlikte bu sorun sadece bir kentsel planlama ve mimari
sorun olarak degil ayn1 zamanda bir kurumsal altyap1 sorunu olarak da ele alinmistir. Zira
Otopark yonetimi bir biitlinsel olarak kamu ydnetimini ilgilendirmekte olup toplumun
ihtiya¢ duydugu otopark alanlarinin tiretiminden bu otoparklarin verimli ve etkili bicimde
isletilmesine dek genis bir bakis agisi ile ele alinmay1 gerektirir. Kamu hizmetlerinde en
kiiciik bir altyapisal yatirim, diizenleme, yenileme ¢alismasi, o kentte yasayan insanlarin
yasamini etkileyeceginden, karar alma stiregleri yonetisim mantigiyla ele alinmali, halkin
tercih ve egilimleri dikkate alinmalidir. Dolayisiyla otopark sorunu da bir altyapisal
problem olarak kentin idari ve iktisadi yonetimi, kalkinma ve istihdam seviyesi, turizm
potansiyeli, kiltlirel aligkanliklari, teknoloji ve insan unsuru ile olan iligkilerini

kapsayacak sekilde biitiinsel bir bakis agisiyla degerlendirilmelidir.

Bir kamu hizmeti olarak ele alindiginda Otopark sunumu ve vatandas tarafindan
kullanimi diger altyap1 hizmetlerinde oldugu gibi bir hak olarak goriilmekte, bu da altyap1
yatirimlarinin ortak 6zelligi olan “ortak yararlanma” ilkesine uygun diismektedir. Kamu
hizmetlerinde vatandaslarin yararlanma esaslar1 mevzuatla belirlenmistir. Dolayisiyla s6z

konusu hizmetin esit ve adil kullandirilmas1 Kamu idarelerinin sorumlulugu dahilindedir.

Kamu kullanimina dahil olmayan 6zel otoparklarin da imalat ve kullanim esaslar

mevzuatla belirlenmistir. Calisma boyunca sektorle ilgili mevzuata yer verilmistir. Kamu

22



kullanimina agik olan bir otoparki ele aldigimizda bu hizmetten vatandasin elde ettigi
kazang, o hizmeti kullanan kisi say1s1 arttik¢a artmaktadir. Ornegin, bir telefon sebekesine
bagli bulunan abone sayisi ne kadar fazla ise, yeni abonelerin bu sebekeyi tercih etme
oranlar1 o kadar yiiksek olmaktadir (i¢6z, 2003:11). Otopark hizmetlerinde de ayn1 durum
gecerlidir, bu hizmetten yararlanan kisi sayisi arttikga hem Otoparkin degeri hem sunulan
hizmetin kiymeti artigs gostermekte bu da verimliligini, toplumsal yararin1 ve fiyat

politikasini etkilemektedir.
1.7.1. Otopark ve Altyap: Hizmetlerinin Ozellikleri

a) Otopark ve Tesis hizmetlerinde, hizmetin bedeli genellikle kullanicilar tarafindan
karsilanir. Bundan dolay1r bu tiir hizmetlere, “yar1 6zel hizmet veya iicretli hizmet
siniflandirmasi” icerisinde yer verilebilmektedir. Belirli bir bedel karsiliginda
sunulmasindan dolay1 hizmetten yararlanma prensibinden diglama miimkiin olabilmekle
birlikte, altyap1 hizmetlerinin bedava sunumu da s6z konusu olabilmektedir. Bu durumda
bazi1 vatandaslarin bu hizmetlerden daha fazla yararlanmasim1i 6nlemek miimkiin

olmayabilir. O nedenle hizmetten yararlandirmada toplumsal yarar 6ncelenmelidir.

b) Otopark isletmeciliginde, hizmet iiretim maliyetinin altinda bir fiyat politikas1
izlenebilir. Kamu hizmetlerinin bu o6zelligi “kamu yarar1” argiimani goz Oniine
alindiginda bu tutum gerekli olabilmektedir. Bu nedenle fiyat tespiti, kamu mal ve hizmet

iiretiminin gerekgelerini teskil edebilmektedir.

c- Baz1 Kamu hizmetlerinde “birlesik mal ya da hizmet” 6zelligi bulunabilir. Ornegin bir
bolgede belirli altyapt hizmetlerinin sunumu, diger mal ve hizmetlerin sunumuna imkan
saglayabiliyor (Savas, 1999:56-57). Ornegin bir P+R(Park&Ride) projesinde Otopark
Hizmetinin yanisira o bolgede zorunlu olarak ortaya ¢ikan bir ara¢ yikama hizmeti, bir
yolcu tagima servis hizmeti, miisterilerin beklerken verimli vakit gecirebilecekleri bir
kafe hatta heliport alani ihtiyaci olusabilmektedir. Ozetle mevcut otopark hizmetinin

sunumu beraberinde baska hizmetleri de dogurabilmektedir.

Bu baglamda belirli bir hizmete verilen 6ncelik, hizmetin daha iyi goriilmesi i¢in gerekli

olan bagka {iriin ve hizmetleri de gerektirebilir (Bulutoglu, 1988:365).
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d- Kamu altyap1 hizmetlerinin, sektoriin 6nemli dlglide hizmet sunumundan olusmasi
nedeniyle “stoklanmas1” s6z konusu degildir. Bu durum, otopark hizmetleri baglaminda
diisiintildiiglinde, otopark {iretiminin planli olmasini, orta uzun vadeli ihtiyaca uygun

kapasitede olmasini zorunlu kilmaktadir.

e- Altyapr hizmetleri “toplam tiiretim ve ekonomik kalkinma” iliskisi {izerinde olumlu
etkilere sahiptir. Bu cergevede Niifus artis1 ve kentlesmeye paralel olarak ortaya ¢ikan
otopark, ulasim ve lojistik ihtiyact gibi faktorler dogrudan toplam iiretimi artirici bir

nitelik tagimasa bile, toplam kalkinma tizerinde 6nemli etkilere sahiptir.

f- Altyapr yatirnmlar ilk asamada yliksek sabit maliyetleri gerektirir. Altyap1 hizmetleri
biiyiikk 6l¢iide sermaye yogun bir iiretim yapisina sahip olmalarindan dolay1 pahali
hizmetlerdir. “Batik maliyetler”, (sunk costs); bir kurulusun faaliyet gosterdigi sektdrden
c¢ikist halinde kolaylikla paraya doniistiiremeyecegi maliyetlerdir. Ar-Ge maliyetlerini ya
da kullanilan makine amortismanini batik maliyetlere 6rnek gosterebiliriz. Bu nedenle
otopark yatirnminda da altyapt hizmetlerinin ¢ogunda oldugu gibi yiiksek “batik

maliyetler” s6z konusu olabilmektedir.

Otopark sektoriiniin bu 6zellikleri nedeniyle, ¢ok fazla firmanin kolaylikla piyasaya girip

faaliyette bulunabilecegi bir hizmet tiirii olmadigini sdyleyebiliriz.

g- Altyap1 hizmetleri “uzun émiirlii” yatirimlardir. ilk asamada yiiksek sabit maliyetler
gerektirse de sonraki agamalarda {iretim ve hizmet sunumu arttikga maliyetlerde diisiis
yasanir, maliyet avantaji olusur ve yatirnmin faydalar1 sonraki yillarda daha belirgin

olarak ortaya ¢ikar.

h- Altyap1 hizmetleri genellikle “6lcek ve kapsam ekonomileri” dzelligi tasir. Olgek
ekonomileri; bir Uirliniin {iretimi arttik¢a ortalama maliyetlerde azalma nedeniyle ortaya
cikan maliyet avantaji olarak ifade edilir. Kapsam ekonomileri ise, bir firmada birden
fazla tirtiniin birlikte tiretilmesi durumunda firmanin sagladigi maliyet avantajlarini ifade
eder. Bir otoparkta zaman igerisinde artan abone sayis1 6l¢ek ekonomisini ifade ederken
s6z konusu otoparkta ara¢ yikama gibi farkli hizmet tinitelerinin ortaya ¢ikist da kapsam

ekonomisine ornek gosterilebilir.
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i- Altyapr hizmetlerinde tiiketici sayis1 arttik¢a tiiketici bagina maliyetlerde de diisiis
goriiliir. Miisteri-kullanic1 sayisindaki artig ile birlikte hizmet sunum o6lgegi de
artacagindan iiretim maliyetlerinde azalma meydana gelir. Olgek ekonomilerine neden
olacak bu hizmeti en genis 6lgekte sunan kurulus, avantaj saglayarak piyasada zamanla
“tekel niteligini” tasiyacaktir. Otopark yatirimlarini takip eden siireglerde olgek
ekonomisinin olugmasi ve isletme siireclerinde isletmeci kurulusun tekel olmasi miimkiin

goriinmektedir.

j- Kamu ya da 6zel, biitiin altyap1 hizmetlerinde “yonetisim mekanizmasi” sektoriin en
belirgin dinamigini olusturur. Yatirimlarin her anlamda siyasete tesir etmesi ve bunun da
secmen davranigint etkilemesi kaginilmazdir. O nedenle kamu yonetimlerinin
vatandaglarla paydashik yonetisimi igerisinde donemsel stratejik planlamalarla

yatirimlarini gergeklestirmesi son derece dnemlidir.
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BOLUM 2: iSTANBUL’DA PARKLANMA EGILIMLERIi VE
DAVRANISLARI

Parklanma, ara¢ sahibinin sorunu olmakla sinirli kalmamakta ve tiim toplumu
etkilemektedir. Sehir yasaminda parklanmanin olumsuz etkileri ulagim, trafik, cevre,
ekonomi ve sosyal iligkilerde gozlenmektedir. Bu boliimde parklanmay1 ortaya ¢ikaran
egilimler, gece ve gilindiiz degisen parklanma davranislar ile farkli talep gruplarinin

parklanma 6zellikleri hakkinda degerlendirmeler yapilmistir.
2.1. Parklanmay Etkileyen Egilimler

Bu baslik altinda parklanmayi etkileyen egilimlerden demografik yapi, sosyo —
ekonomik yapi, arazi kullanimi ve erisilebilirlik konulari incelenecektir.

2.1.1. Demografik Yapi

Istanbul’'un demografik yapisi olduk¢a dinamik ve degiskendir. Incelendiginde
Istanbul’da niifus ve niifus yogunlugunun hem i¢ hem de dis dinamikler sonucu artt1g1,
ortalama hane halk: biiyiikliigiiniin ise diistiigii gdozlenmektedir. Istanbul ilgelerine ait
2008 ve 2015 yillarina ait niifus degisimine bakildiginda merkezi ilgelerde niifusun
azalma, buna karsin dis ¢eperde yer alan toplu konut ve site tiirli yerlesim alanlar1 i¢eren

Avrupa ve Anadolu yakasi il¢elerinde ise niifus artma egiliminde oldugu anlagilmaktadir.
2.1.2. Sosyo — Ekonomik Yapi

Istanbul’da giinde yaklasik 500 yeni arag¢ trafige ¢ikmaktadir. 2000 yilinda otomobil
say1st 1 milyon ve niifus 10 milyon iken 2015 yilinda otomobil say1st yaklagik 2.5 milyon,
niifus yaklasik 15 milyon seviyesine ulagmistir. Son 15 yil iginde otomobil sayisinin artig
yiizdesi, niifus artis yiizdesinden 5 kat hizli olmustur. Istanbul Ulasim Ana Planm
ongoriilerine gore 2023 yilinda otomobil sahiplili§inin binde 252 seviyesinde

gerceklesecegi tahmin edilmektedir.
2.1.3. Arazi Kullanim

Istanbul’un en yogun yapilasmis olan alanlar1 olarak 6ne ¢ikan Fatih, Beyoglu, Besiktas,

Uskiidar ve Kadikdy ilgelerinin yerlesme tarihi ¢ok daha eski donemlere dayanmaktadar.
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Bu alanlar glinlimiizde de sehrin merkezi olma 6zelligini korumaktadirlar. Bu alanlarin
disinda kalan alanlar ise yogun ve cok katli yapilasmis gecekondu alanlar1 seklinde
gelismis ve 1980’lerde 1slah imar planlar ile sehrin imar faaliyetleri ile biitiinlesmistir.
1980’lerde sehrin yerlesme sinirlarini biiyiiten birinci gelisme merkez civarinda
kiimelenen gecekondu alanlari, ikinci gelisme ise yapi kooperatifleri ve kamu eliyle

yapilan toplu konut uygulamalar1 olugmustur.

Yapilarin biinyesinde en az otopark yapimini zorunlu kilan kanuni diizenlemeler ilk
olarak 1976 yilinda yliriirliige girmistir. Bu durum sehrin merkezi alanlar1 ile ¢eperdeki
gecekondudan dontisen alanlardaki yapi stoku iginde otopark alani yetersizligini ortaya

cikarmistir.

Istanbul’a ait 1982 uydu goriintiisii ile giincel mahalle siirlar cakistirilarak bugiinkii
yapilasmanin 1982 6ncesi ve sonrasina ait yerlesmenin tarihsel analizi yapilmigtir. Harita
incelendiginde 1982 yilina kadar daha kompakt bir biiylime gézlenmektedir. 1982 sonrasi
yerlesme smirlarmin Kiigiikgekmece Golii’niin batisina dogru ve Tuzla yoniinde
bliytidiigii, 6zellikle 1988 yilinda TEM Otoyolu’nun agilmasi ile E-5 ile TEM arasinda ve
TEM Otoyolu kuzeyinde kismi yeni yerlesmelerin olustugu ve banliydlesmenin

yayginlastig tespit edilmistir.
2.1.4. Erisilebilirlik

Istanbul, niifus degiskenligi ve istihdam degerlerinin olusturdugu, arazi kullanim yapis1
ve sehirsel fonksiyonlarinin degisimi ile zaman ilerledik¢ce ulasim ihtiyaglarinin
cesitlenerek siirekli artti1 bir sehirdir. Giinlik yolculuklarin biiyiik bir kismi toplu
tasimayla yapilmakta; buna karsin arag trafiginin ¢ok biiylik bir boliimiinii 6zel araglar
olusturmaktadir. 2011 yilinda yapilan Istanbul Ulasim Ana Plani verilerine gdre motorlu
yolculuklarin %33’ 6zel otomobille yapilmakta olup higbir sey yapilmamasi durumunda

2023 yilinda 6zel ara¢ kullaniminin %42°lik bir pay alacagi 6ngoriilmektedir.

Trafige her giin yeni ¢ikan araglar, (metropoliten alan i¢indeki) hizli sehirlesme sonucu
giinliik yolculuk taleplerinde ki artis, karayollarimin insan ve ¢evre sagligina vermis
oldugu olumsuzluklar, trafik giivenligi konusundaki eksiklikler Istanbul ulasimindaki en

onemli sorunlardandir. istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin ulasim altyapisina yaptig
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yatinmlar, toplu tasima kapasitesini gelistirmekte, ulasimda konfor kosullarini

arttirmakta ve trafikte seyahat siirelerini azaltmaktadir.
2.2. Gece Ve Giindiiz Parklanma Davranislari

Ozel ulasim araglarmin énemli bir kism1 kullanildiklar1 zamanlardan ¢ok daha uzun
stirelerde park halinde kalirlar. Bu hane halki, kisi aktivite-ulasim davraniglarinin da
dogasinda mevcuttur. Kisiler aktivitelere erisim saglamak amaci ile ulagim araglarini
kullanirlar (toplu tasima ya da 6zel ulasim). Ozel ulasim araglar kisilerin kendileri ile
Ozdeslesmis, istenildigi vakit erisim saglanabilen araclar olup bu aktivitelere erisim
esnasinda hareket halinde, aktivitelerin gergeklesmesi sirasinda ise parklanma
durumunda olurlar. Otopark kullanimi gece ve giindiiz parklanmasi seklinde ikili

yapidadir.

Birinci kullanim, bir aracin uzun siireli ve devamli parklanmasi ile ilgili gece
parklanmasidir. Konut, isyeri vb. alanlar civarinda yapilan parklanmalar uzun siireli ve
zamansal agidan siireklilik arz eden parklanma bi¢imidir. Birinci kullanimina gére konut
ve igyeri birbirinden ayr1 ve is yolculuklar1 6zel arag ile yapiliyorsa, bir arag¢ i¢in giin

icerisinde ev ve igyerinde olmak {izere iki park yerine ihtiyag¢ vardir.

Ikinci kullanim, bir aracin farkli aktivitelerle ilgili kisa siireli yaptiklar1 giindiiz
parklanmasidir. Giin igerisinde aktivitelerin zaman ve mekandaki dizilimi ile ortaya ¢ikan
(6zel aragl) yolculuk zincirleri ile parklanma davranis1 yakindan iliskilidir. Ozellikle 6zel
aracgl yolculuklarda, kisa siireli aktivite yerlerinin belirlenmesinde otopark sunumu ve
maliyeti 6nemli bir girdi olarak degerlendirilmektedir. Bir¢ok trafik problemi aracin
hareket halinin ya da parklanma durumunun zaman ve mekanda Ortlismesi ve siirlicii
davraniglart ile toplumsal aligkanliklarin bir sonucu olarak ortaya c¢ikmaktadir. Bu
noktada ortaya cikan talebin biyiikligii, ulastirma altyapisinin sundugu kapasitenin
Otesine gectigi zamanlarda ise trafik sikisikligi ya da otopark sorunu olarak ortaya
cikmaktadir. Artan ara¢ sayisinin Ozel ara¢ kullaniminmi arttirdigi diisiintilebilir. Buna
karsin artan trafigin ortaya ¢ikarmis oldugu park basinci ve trafik sorunu 6zel araglarin
giin be giin kullanilmamasini da beraberinde getirebilir. Nitekim giindiiz aktivitelerine
geciste hane halklarinin 6nemli bir kismimin araglarini konut civarinda park ettikleri

anlagilmaktadir. Bu tiir bakiye parklanmanin ortaya c¢ikardigi sonug¢ iki acgidan
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yorumlanabilir. Birincisi, hane halklar1 olast otopark ve trafik sorunlari yaninda artan arag
kullanim maliyetleri neticesinde 6zel ara¢ kullanimini bagka zaman ve aktivitelere
kaydirmaktadirlar. Otopark politikalar1 acisindan parklanma maliyetlerinin arttirilmasi,
kisit ve kontrollerinin sikilagtirilmasi neticesinde bakiye parklanmanin artacagi
diisiiniilebilir. Ikincisi ise, bakiye olarak parklanmus arac kiitlesi sokak parklanmalarinin
yiiksek seviyelerde ve giindiiz parklanmalarinin yogun oldugu (karma arazi kullanimina)
sahip mahallelerde farkli amaclarla ortaya ¢ikan park alan talebi ile catigmaktadir.
Dolayist ile biitlin giin park halindeki 6zel aracin o mahalleye farkli amaglarla gelen diger
0zel araclarin ortaya ¢ikardigi park alan ihtiyacinin usuliince kargilanamamasina neden
olmasi olasidir. Bu durum bolge 6zelliklerine gore trafigin de saglikli islemesini sekteye

ugrayabilmektedir.

Giindiiz ve gece parklanmasinin zaman analizlerinde kullanilan Tablo 1 ve Tablo 2’de
yer alan bilgiler 2012 yilinda yapilan Istanbul Ulasim Ana Plan1 Hane Halki Arastirmasi
anketlerinin sonuclarindan derlenmigstir. Mevcut 6zel ara¢ filosu ortalamada 15 saate
yaklagan bir zaman diliminde (bir giiniin %60’1nda) gece parklanmasi modunda ve bu
araglarin ortalamada %601 ise yol iistii parklanma yapmaktadirlar. Bu durumun gece
ortaya ¢ikiyor olmasi giindiiz saatlerinde sorun olmadigi anlamina gelmemektedir. Zira
giindiiz aracin park edildigi mahallenin 6zelligine bagli olarak giindiiz aktiviteleri amac1

ile bu kez daha kisa siireli olarak ara¢ parklanmalar1 ortaya ¢ikmaktadir.
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Tablo 1

Giindiiz Parklanmasi Baslangi¢ Saatleri

AKTIVITE %5 %25 %50 %75 %95
1$ 7:00 8:00  [8:45 9:45 16:10
Okul 7:09 8:00 [3:45 11:30  [16:25
Saglik 7:10 9:30 12:15 15:10  [20:30
is takibi 8:05 10:30  |12:30 15.01 [18:40
Diger 7:10 10:20  |13:15 17:00  [20:30
Alisveris 9:45 12:05 |[14:15 17:30  [20:30
Sosyal, spor ve eglence 8:35 12:05 |15.30 19:03  R21:35
Arkadas ziyareti 8:45 12:20 |16.00 19:30  24:40

Kaynak: 1.B.B. Otopark Ana Plani s.36

Tablo 2
Gece Parklanmasi Baslangi¢c Saatleri
% ARAC BASLANGIC BITIS
5 11:00 06:30
25 17:30 07:30
50 19:00 08:00
75 20:20 09:00
95 22:30 14:00
99 23:30 19:00
Ortalama 18:13 08:51
Mod 19:30 08:00

Kaynak: I.B.B. Otopark Ana Plani1 .36
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2.3. Talep Gruplar1 Ve Parklanma Ozellikleri

Otomobiller park edebildigi silirece talep artacaktir. Otopark kullanicilar1 varmak
istedikleri noktaya en kisa, rahat ve giivenli yoldan ulagmak istedikleri gibi, park yerine
de kolay ulasabilmeyi, beklememeyi, sosyal tesislerde miisteri memnuniyetinin
saglanmasini ve uygun bir ticret karsiliginda park edebilmeyi isterler. Bu talepler bir¢cok
sehir yapis1 ve trafik nedenlerinden dolay1r genelde gerceklesmez. Bu nedenle, talep
gruplarinin istekleri, sehir ve trafik planlamasi karsilagtirilmasi miimkiin oldugunca g¢evre
yapist hesaba katilarak birlikte degerlendirilir. Her talep grubunun bulundugu konuma
gore farkli ara¢ park yeri talepleri vardir. Talep gruplari; bolge sakinleri, calisanlar,
miisteriler, ziyaret¢iler ve misafirler ile servis saglayicilar ve tedarikgilerin araglarina
gore smiflandirilir. Bolge sakinleri evlerine yakin arag park yerleri isterler. En fazla talep

Ogleden sonralari, aksamlar1 ve geceleri olur ve bunlarin park siiresi uzundur.

Calisanlar, igyerinde bulunduklar: siireye bagli olarak giin igerisinde ara¢ park yerine
ihtiyac duyar. Park yeri talebi yerine uygun bir toplu tagima sistemi tesvik edilebilir. Bu
kullanici grubuna uzak mesafede bulunan {icretsiz bir ara¢ park yeri saglanmasi
durumunda, grubun ara¢ park yerine yiiriimeyi kabul etmek egiliminde oldugu

goriilmiistiir.

Miisteriler, ara¢ park yerlerine is saatlerinde gereksinim duyarlar ancak talep edilen park
stiresi farkliliklar gsterir. Bu grubun park talebi kisa siirelidir ve genis bir kitleden olusur.
Burada, ara¢ park yerinin varilmak istenilen noktaya olan uzakligi, planlanan aktiviteye,
ara¢ park yerinin sundugu olanaklara, konumuna ve giivenligine bagl degiskenler rol

oynar. Park yonlendirme sistemleri ancak miisterilerin bir kismina hitap eder.

Ziyaretciler ve misafirler farkli arac park yeri talebinde bulunabilirler. Bu talepler, 6zel
ziyaretgilerle, etkinlik i¢in gelen ziyaretgilerle, eglence tesislerine gelen ziyaretgiler ya da
misafirlere gore degiskenlik gdsterir. Bu talep grubunda zamana bagli taleplerin olugmasi
ve park siiresi farklilik gosterir. Yabanci ziyaretciler daha ¢ok park yonlendirme
sisteminden faydalanir. Saglik sektoriinde, ticaret ya da el sanatlar1 alaninda hizmet

verenler ulasacaklar1 noktaya yakin arag park alanlarina ihtiya¢ duyarlar.

31



Bu talepler dogrudan ya da dolayl olarak ara¢ park alanlar1 yonetim organlari tarafindan
dikkate almmalidir. Servis saglayicilar ve tedarikgileri hizmet verdikleri alanlara
dogrudan ulasmak egilimindedirler ve hizmet siiresince en yakin ara¢ park yerlerine ve

ozellikle yol tistiinde 1yi diizenlenmis yiikleme bosaltma alanlarina ihtiya¢ duyarlar.

Bolge tiirleri farkliliklari, kullanicilarin farkl isteklerine, ara¢ park alanlarinin farkl

hedeflerine ve farkl1 arag park yeri seceneklerine gore degisir (1.B.B., 2016: 41,42).
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BOLUM 3: TARIHiI YARIMADA’NIN MEVCUT OTOPARK
ENVANTERI

Bu béliimde Tarihi Yarimada’nin (Fatih Ilgesi) genel bilgilerinin yaninda mevcut otopark

envanterini ve oneri otopark alanlar1 konusunda yapilan ¢aligmalar irdelenecektir.
3.1. Tarihi Yarimada (Fatih ilcesi) Genel Bilgiler

Fatih, Tarihi Yarimada (Surigi) denen Istanbul sehrinin kuruldugu ve gelistigi bolgenin
tamammi kaplayan ve Istanbul'un merkezi sayilan ilge, giineybatidan Zeytinburnu,
kuzeybatidan Eyiip ilgeleri ile kuzeyden Halig, dogudan Istanbul Bogaz1 ve giineyden
Marmara Denizi ile gevrilidir. Fatih Ilgesi, 1928'den 2008'e kadar Eminénii'yle beraber
Tarihi Yarimadadaki iki ilceden biri olmustur. 2008'de Eminénii ilgesi'nin varliginin
ortadan kaldirip Fatih Ilgesi'ne katilmasindan beri tiim Tarihi yarimada lizerindeki tek ilge

haline gelmistir. Kirsal yerlesimi olmayan ve 15.62 km?1lik (1562 hektar) bir alani

kaplayan Fatih Ilgesi 57 mahalleden olusmaktadir (http://www.wikipedia.org, 2014).

Sekil 3.1: Fatih Ilgesi Konumu

Kaynak: https://tr.wikipedia.org/wiki/Fatih
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3.2. Fatih Ilcesi Mevcut Otopark Envanteri

Fatih ilgesi mevcut otopark envanterini olusturmak icin, internet ve saha verilerinden
faydalanarak bolge ve mahalle bazinda degerlendirilmistir. Sorunlarin saptanmasi ve
cozlimlerin Onerilmesi amaciyla; arazi kullanimi, yapilagma yogunlugu, bos parseller,
rayli sistem ve duraklari, trafik cekim merkezleri, yola parklanma ydnleri, niifus, mevcut
otopark tiirleri, imar planinda yer alan otopark alanlar1 vb. veriler toplanmis ve elde edilen

tiim veriler derlenerek bolge ve mahalle bazinda gosterilmistir.

Sekil 3.2: Can Kurtaran Mahallesi Mevcut Otopark Envanteri

Kaynak : 1.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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Sekil 3.4: Hobyar Mahallesi ve Cevresi Mevcut Otopark Envanteri

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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Sekil 3.6: Beyazit Mahallesi ve Cevresi Mevcut Otopark Envanteri

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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Sekil 3.8: Siilleymaniye Mahallesi ve Cevresi Mevcut Otopark Envanteri

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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Sekil 3.10: Yavuz Sinan Mahallesi ve Cevresi Mevcut Otopark Envanteri

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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Sekil 3.12: Aksemsettin Mahallesi Mevcut Otopark Envanteri

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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Sekil 3.14: Aksaray Mahallesi Mevcut Otopark Envanteri

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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Sekil 3.15: Haseki Mahallesi Mevcut Otopark Envanteri
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Sekil 3.16: Cerrahpasa Mahallesi Mevcut Otopark Envanteri

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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Sekil 3.18: Ayvansaray Mahallesi Mevcut Otopark Envanteri

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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Sekil 3.20: Atikali Mahallesi Mevcut Otopark Envanteri

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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Sekil 3.22: Karagiimriik Mahallesi Mevcut Otopark Envanteri

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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Sekil 3.24: Sehremini Mahallesi ve Cevresi Mevcut Otopark Envanteri

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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Sekil 3.26: Koca Mustafa Mahallesi ve Cevresi Mevcut Otopark Envanteri

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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Sekil 3.27: Yedikule Mahallesi Mevcut Otopark Envanteri

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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3.3. Fatih Ilcesi Oneri Otopark Alanlan

Fatih ilge biitiiniinde yapilan saha g¢alismalar1 sonucunda olusturulan mevcut otopark

envanterinin ardindan otopark olarak kullanilabilecek 73 alan tespit edilmistir.

Sekil 3.28: Fatih Ilgesi 1. Kisim Oneri Otopark Alanlari

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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Sekil 3.30: Fatih Ilgesi 3. Kisim Oneri Otopark Alanlari

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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Sekil 3.31: Tarihi Yarimada Oneri Otopark Alanlar

Kaynak: I.B.B. Harita Miidiirliigii (2015)
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) Tablo 3
Fatih Ilcesi Oneri Otopark Alanlar: Listesi

KOD MAHALLE - KOY ADI KAPASITE CADDE-SOKAK

FTH-02 ISKENDERPASA 200 Okumus Adam Sk. Feyzullah Efendi Sk.
FTH-05 ATIKALI 87 Karadut Sk. Bakkalzade Sk.

FTH-07 KARAGUMRUK 250 Oztan Sk. Arpa Emini Képrisi Cikmazi
FTH-10 TOPKAPI 100 Vakif Gureba Hastanesi Yolu Gureba Hastanesi Cad.
FTH-11 TOPKAPI 600 Bican Bagcioglu Yokusu Ethem Efendi Sk.
FTH-12 SEYYID OMER 100 Omer Seyfettin Sk.

FTH-13 ZEYREK 150 Omer Efendi Sk. Tezgahgilar Sk.

FTH-14 YAVUZ SULTAN SELIM 150 Sair Nabi Sk. Muftt Hamami Sk.

FTH-15 HACI KADIN 50 Muabbir Sk.

FTH-17 ISKENDERPASA 120 Sofular Tekkesi Sk. Hattat Fehmi Sk.

FTH-18 ISKENDERPASA 100 Yeni Orta Sk. Tayyareci Orhan Sk.

FTH-22 TOPKAPI 150 Topkapi! Cad.

FTH-23 MEVLANAKAPI 250 Kalburcu Mehmet Camii Sk.

FTH-24 MEVLANAKAPI 300 Mevanakapi Cad. Mimar Kasim Cad.

FTH-25 SEHREMINI 300 Kuguk Saray Meydani Cad. Saray Bostani Sk.
FTH-29 HASEKI SULTAN 150 Kizilelma Cad. Tevfik Fikret Sk.

FTH-30 SEYYID OMER 100 Ziya Gokalp Sk. Sair Mehmet Emin Sk.
FTH-34 SEHREMINI 150 Ayik Firin Sk.

FTH-36 AKSARAY 100 Sulu Bostan Sk.

FTH-39 KOCA MUSTAFAPASA 200 Fewvzi llgaz Sk.

FTH-40 CERRAHPASA 250 Koca Mustafapasa Cad. Cinar Sk.

FTH-44 MOLLA GURANI 150 Caganak Sk. Uygar Sk.

FTH-45 MOLLA GURANI 100 Sigortaci Cikmazi Sigortaci Sk.

FTH-53 KARAGUMRUK 100 Korucu Sk. Sukria Naili Sk.

FTH-54 HIRKA-I SERIF 250 Sofali Cesme Cad. Kilahh Sk.

FTH-55 KARAGUMRUK 100 Enderani Rifatbey Sk. Prof. Naci Sensoy Cad.
FTH-58 AKSEMSETTIN 100 Semsettin Sami Sk.

FTH-60 ALI KUSCU 150 Yedi Emirler Sk. Basimam Sk.

FTH-61 HACI KADIN 180 Darulhadis Sk.

FTH-64 ISKENDERPASA 120 Dolap Cad.

FTH-65 CERRAHPASA 1198 Kennedy Cad.

FTH-67 ISKENDERPASA 210 Orucgazi Sk. Vezir Cesmesi Sk.

FTH-68 MOLLA GURANI 400 Oguzhan Cad. Gureba Hastanesi Cad.
FTH-70 SILIVRIKAPI 150 Kogdibek Cikmazi

FTH-71 NISANCA 100 Turkeli Cad. Latif Sk.

FTH-72 SEHSUVAR BEY 145 Kumluk Sk. Cakmaktasi Sk.

FTH-73 KEMALPASA 100 Fethibey Cad. Saffetpasa Sk.

FTH-74 HACI KADIN 100 Haci1 Kadin Cad. Katip Celebi Cad.

FTH-79 MERCAN 150 Tacirhane Sk. Han Arkasi Sk.

FTH-86 AKSARAY 100 Abdullah Caws Sk. Kiucuk Langa Aralhig: Cad.
FTH-87 NISANCA 150 Asker Sk.

FTH-88 NISANCA 120 Hemsire Sk. Molatasi Cad.

FTH-89 NISANCA 100 Kenanbey Sk. Kenanbey Cikmazi

FTH-90 SARAC ISHAK 150 ibrahimpasa Yokugu Sakirefendi Cesmesi Sk.
FTH-95 DERVISALI 200 Sebze Bostani Sk. Cepken Cikmazi

FTH-96 KARAGUMRUK 150 Harap Degirmen Sk. Hatice Sultan Sk.
FTH-101 YAVUZ SULTAN SELIM 100 Seferikoz Sk. Nalincit Kasim Sk.

FTH-102 CIBALI 200 Yazar Orhan Kemal 2. Cikmazi! Yazar Orhan Kemal Sk.
FTH-103 ISKENDERPASA 114 Horhor Cad. Yesil Tekke Sk.

FTH-104 AKSEMSETTIN 105 Akdeniz Cad. Kocasinan Cad.

FTH-106 TOPKAPI 300 Sulukule Cad. Aydin Sk.

FTH-107 SEHREMINI 150 Deniz Abdal Camii Sk. Kopruli Mehmetpasa Sk.
FTH-108 SEYYIDOMER 250 Eviiya Ata Sk. Alyanak Sk.

FTH-111 SUMBULEFENDI 200 Duhaniye Sk. Burhanettin Tepsi Sk.

FTH-113 KARAGUMRUK 150 Sofali Cesme Cad. Kalfa Sk.

FTH-114 DERVIS ALI 100 Kalfa Efendi Sk. Urgan Sk.

FTH-118 DERVIS ALI 100 Kalfa Efendi Sk.

FTH-119 DERVIS ALI 100 Sehit Umit Ucan Sk.

FTH-120 SILIVRIKAPI 100 Sehit Turan Topal Sk.

FTH-121 SILIVRIKAPI 250 Alay imami Sk.

FTH-122 SEYYID OMER 250 Lalezar Cami Sk.

FTH-123 BALAT 200 Tayyareci Selahattin Sk.

FTH-124 KUCUK AYASOFYA 150 Cinci Meydani Sk.

FTH-125 BALAT 38 Cebecibagsi Mescidi Sk.

FTH-126 MOLLA GURANI 159 Gureba Hastanesi Cad.

FTH-127 MEVLANAKAPI 150 Kalburcu Mehmet Sk.

FTH-128 SEYYID OMER 100 Emrullah Efendi Sk.

FTH-129 YAVUZ SULTAN SELIM 70 Kadi Cesmesi Sk.

FTH-130 SEHREMINI 100 Gaspirali Sk. Necip Asim Sk.

FTH-131 SEYYID OMER 100 Seyyid Omer Camii Sk.

FTH-132 AKSARAY 100 Namik Kemal Cad. Kiuguk Langa Cad.
FTH-133 DERVIS ALI 100 Kariye Turbesi Sk.

FTH-134 SEHREMINI 1080 Karanfilli Cavus Sokak - Iskender Bostani Sokak

Kaynak: I.B.B. Ulagim Planlama Miidiirliigii (2016)
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BOLUM 4: TARiIHi YARIMADA’NIN ARAC PARK ETME
(OTOPARK) SORUNUNUN COZUMUNE ILiSKIN STRATEJILER

Bu boéliimde Tarihi Yarimada’nin mahalle bazinda bolgelere ayrilarak otopark sorununun

¢Oziimiine iliskin bolgesel ve genel stratejiler ele alinmastir.
4.1. Fatih Ilcesinin Mahalle Bazinda Bolgelenmesi

Fatih il¢e biitiiniinde otomobil sahipliligi orani, yola park etme diizeyi ve arazi kullanimi1

verileri kullanilarak mahalle bazinda 12 bolgeye ayrilmistir. Bu bolgeler;

e Konut Alani, otomobil sahipliligi diisiik, yola park etme diisiik (KA11)

e Konut Alani, otomobil sahipliligi diisiik, yola park etme yliksek (KA12)

e Konut Alani, otomobil sahipliligi yiiksek, yola park etme diisiik (KA21)

e Konut Alani, otomobil sahipliligi yiiksek, yola park etme yiiksek (KA22)

e Karma Kullanim, otomobil sahipliligi diisiik, yola park etme diisiik (KK11)
e Karma Kullanim, otomobil sahipliligi diisiik, yola park etme yiiksek (KK12)
e Karma Kullanim, otomobil sahipliligi yiiksek, yola park etme diisiik (KK21)
e Karma Kullanim, otomobil sahipliligi yiiksek, yola park etme yliksek (KK22)
e Konut Dis1, otomobil sahipliligi diistik, yola park etme diisiik (KD11)

e Konut Dis1, otomobil sahipliligi diisiik, yola park etme yiiksek (KD12)

e Konut Dis1, otomobil sahipliligi yiiksek, yola park etme diisiik (KD21)

e Konut Dis1, otomobil sahipliligi yiiksek, yola park etme yiiksek (KD22)

Her bdlgenin kendi 6zelliklerine gore strateji olusturulmustur (1.B.B., 2016: 61).
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Sekil 4.1: Fatih Ilgesi Bolgeleme Calismasi
Kaynak: I.B.B. Ulasim Planlama Miidiirliigii (2016)

Tarihi yarimada olarak adlandirilan Fatih ilcesi, Istanbul’un en eski yerlesim yeridir.
2008 yilindan sonra Eminonii Ilgesi de Fatih Ilgesi’ne baglanmistir. Genel olarak vilayet
merkezi olmasiyla beraber bir¢ok kamu hizmeti ilce igerisinde biitiin Istanbul halkina
sunulmaktadir. Maliye, emniyet ve idari tesislerin yaninda kamu hastaneleri, liniversiteler
de bu ilcede yogun sekilde bulunmaktadir. Ayrica Ayasofya Miizesi, Sultanahmet
Meydani-Camii, Kapali Cars1 ve Tarihi Surlar ilge siirlar igerisinde yer almakta ve
yogun turizm faaliyetleri i¢ermektedir. Laleli, Sirkeci, Eminonii, Mahmutpasa ve

Tahtakale Mercan bolgeleri yogun ticari faaliyet gerceklesen bolgelerdendir.

fige, kara, deniz ve rayll sistem ulasim modlarin1 biinyesinde bulundurmaktadir
(Ozdemir, 2006: 18). Ayn1 zamanda bir transit gecis bolgesi dzelligi gdstermektedir. lge
niifusu zaman i¢inde azalma belirtileri de gostermektedir. Marmaray i¢in yapilan kazilar
sirasinda bulunan arkeolojik eserler Istanbul tarihini ve yerlesimi baslangicim, M.O.
6.000-8.000 yillarina kadar geri gotiirecek sekilde yorumlanmaktadir. Bu durumda

Istanbul, Diinya’nin en eski kentlerinden birisi olmaktadr.
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Fatih Ilgesi’nde otomobil sahipligi oran1 diisiik seviyededir. Bu nedenle otopark arz ve
talebi de diisiik seviyelerde gerceklesmektedir. Yola park etme orani ¢ok yliksek
seviyelerdedir. Niifus acisindan oOzellikle gece niifusu acisindan ilge genelinde bazi
mahallelerde giindiiz niifusuna gore biiylik azalislar dikkat c¢ekmektedir (6zellikle
Eminénii ve Laleli). Ozellikle giindiiz trafik ¢ekim merkezleri bulunmaktadar. lge, yogun
sekilde kiy1 alanlar1 ve turistik alanlar igermektedir. Ana arterlerin mahallelere etkisi
yiiksektir. Yol iistii park etme kapasitesi en yiiksek olan bir ilgedir. Bu durum, gece ve
giindiiz olarak arag¢ sahipleri tarafindan otopark olarak yollarin kullanildig1 seklinde

yorumlanabilir. Toplu tasima duraklar1 kullanimi ilge genelinde yliksek seviyededir.

Fatih Ilgesi igin otopark kapasitesinin yeterli olmadig1 fakat park alani ihtiyacinin yol
iistlerinde giderildigi s6z konusu olabilir. Ilge ayn1 zamanda etkin toplu tasima
olanaklarma sahip oldugu igin otomobil sahipligi baskilaniyor olabilir. ilce kendi

niifusundan daha fazla oranda transit gecis trafigi yiikiinii de ¢ekmektedir.
Fatih ilcesi Bolgeleme Dagilimi

3% 59

19%

56%

KA1 KK11 KD11
Ka12 KKi2 KD12

B <21 B cico1 B ko2
B <:: B << Il o

Sekil 4.2: Fatih Ilgesi Bélgeleme Dagilimi

Kaynak: I.B.B. Ulagim Planlama Miidiirliigii (2016)
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Fatih ilgesi 57 mahalleden olusmaktadir. Ilce toplam 12 bélge igermektedir. Ilge
genellikle Konut D1s1, otomobil sahipliligi diisiik, yola park etme seviyesi yiliksek (KD12)

bolgesinden olugmaktadir.

e KAII1 bolgesi 2 adet
e KAI2 bolgesi 3 adet
e KAZ?21 bolgesi 3 adet
o KA22 bolgesi 1 adet
e KDI1I bolgesi 1 adet
e KDI2 bolgesi 32 adet
e KD21 bolgesi 3 adet
e KD22 bolgesi 1 adet
e KKI1 bolgesi 1 adet
e KKI12 bolgesi 11 adet
e KK21 bolgesi 2 adet
e KK22 bolgesi 2 adet (1.B.B. Otopark Ana Plani, 2016: 61).

4.2. Bolgelere Gore Otopark Sorununu Cozme Odaklh Stratejiler

Bolgelere gore konut alani, otomobil sahipligi ve yola park etme aliskanliklari tizerinden

stratejiler bu baglik altinda incelenecektir.

4.2.1. Konut Alani, Otomobil Sahipliligi Diisiik, Yola Park Etme Diisiik
(KA11)

Konut alanlar1 agisindan bakildiginda, en az sorunlu alanlar bu bolgelerdir. Hem otomobil
sahipligi diisiik, hem de yola park eden arag sayis1 azdir. Ancak bu durum, otopark sorunu
yok demek degildir. Otomobil sahipligi diisiik olmasina ragmen, yola park eden araclarin
olmas1 otopark sorunun az da olsa olmasi demektir. Bu alanlar, oncelikle ¢oziilmesi
gereken alanlar olarak goriilmemektedir. Konut alanlarinda parklanma daha ¢ok gece
kullanim1 i¢in gereklidir. Bu yiizden yol kenarina park eden araglar trafigi ¢cok fazla

etkileyecek unsurlar olmamaktadir.
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4.2.2. Konut Alani, otomobil sahipliligi diisiik, yola park etme yiiksek
(KA12)

Konut alanlarinda bulunan bu boélgeler, otomobil sahipligi diisiik olmasina ragmen yola
park etme orani yiiksek olan alanlardir. Mevcut otoparklar, araglarin park etmesi igin

yeterli degildir.

Bu alanlar hem yap1 hem niifus bakimindan yogun alanlardir. Gelir diizeyinin
diisiikliigiinden dolay1 otomobil sahipligi diisiik olabilir, ancak mevcut araglar i¢in yeterli

sayida otopark bulunmamaktadir. Bu nedenle, yola park etme oram yiiksek ¢ikmaktadir.

Bu alanlarin otopark sorunu agisindan degerlendirilmesi sonucu, asagidaki ¢6zim

Onerileri gelistirilmistir:

e Mevcut otoparklarin kapasitesinin yeterli bir sekilde artirilmasi s6z konusu ise
kapasiteler artirilmalidir. Eger degilse, uygun ve ihtiya¢ olan alanlarda yeni
otopark alanlart tiretilmelidir.

e Toplu tasima sistemi 6zendirilerek, 6zel ara¢ kullanimi1 en aza indirgenmelidir.

e Mevcut ve Onerilen toplu tagima sisteminden bu alanlarin yararlanabilmesi i¢in
ana ulagim duraklarinda park et-devam et sistemleri gelistirilmelidir.

e Alanlarin topografik yapisi uygun ve gidilecek mesafe kisa ise bisiklet kullanimi
yayginlagtirilmalidir, bunun i¢in bisiklet parklar olusturulmalidir.

e Anaarterlerde yasa dis1 yol kenar1 parklanmasina engel olarak trafigin akisi
kolaylastirtlmalidir.

e Yeni yapilacak olan konut projelerinde otopark alanlar1 da diisiintilmelidir.

4.2.3. Konut Alani, otomobil sahipliligi yiiksek, yola park etme diisiik ve
yiiksek (KA21 ve KA22)

Konut alanlar1 arasinda en fazla otopark sorunu olan bélgelerdir. Bu bélgelerde otomobil
sahipligi ve yola park etme orami yiliksek oldugu i¢in Oncelikli otopark sorununun
coziilmesi gereken alanlardir. Mevcut otoparklar bu bolgedeki araglar i¢in yeterli degildir.

Bu alanlarin gece kullanim1 daha ¢ok dnemlidir.
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Mevcut otoparklar i¢in yeterli otopark alanlar1 bulunmamaktadir. Bu yiizden yola park

etme orani da yiiksektir.

Bu alanlarin otopark sorunu agisindan degerlendirilmesi sonucu, asagidaki ¢6zim

Onerileri gelistirilmigtir:

e Mevcut otoparklarin kapasitesinin yeterli bir sekilde artirilmasi s6z konusu ise
kapasiteler artirilmalidir. Eger degilse, uygun ve ihtiya¢c olan alanlarda yeni
otopark alanlart tiretilmelidir.

e Toplu tasima sistemi 6zendirilerek, 6zel ara¢ kullanim1 en aza indirgenmelidir.

e Mevcut ve Onerilen toplu tagima sisteminden bu alanlarin yararlanabilmesi i¢in
ana ulasim duraklarinda park et-devam et sistemleri gelistirilmelidir.

e Alanlarin topografik yapist uygun ve gidilecek mesafe kisa ise bisiklet kullanimi
yayginlagtirilmalidir, bunun i¢in bisiklet parklar olusturulmalidir.

e Anaarterlerde yasa dis1 yol kenari parklanmasina engel olarak trafigin akisi
kolaylagtirtlmalidir.

e Yeni yapilacak olan konut projelerinde otopark alanlar1 da diisiiniilmelidir.

4.2.4. Karma Kullammim, otomobil sahipliligi diisiik, yola park etme

diisiik (KK11)

Karma kullanim alanlar1 agisindan bakildiginda, en az sorunlu alanlar bu bolgelerdir.
Hem otomobil sahipligi diisiik, hem de yola park eden arag sayis1 azdir. Ancak bu durum,
otopark sorunu yok demek degildir. Otomobil sahipligi diisiik olmasina ragmen, yola park
eden aracglarin olmasi otopark sorunun az da olsa olmasi demektir. Bu alanlar, 6ncelikle
cOziilmesi gereken alanlar olarak goriilmemektedir. Karma kullanimda hem gece hem
giindiiz parklanma mevcuttur. Gece kullanimda ¢ok fazla sorun olusturmasa da, giindiiz

kullanimi i¢in 6nemlidir. Calisma i¢in gelenlerin 6zel ara¢ kullanimi en aza indirilmelidir.
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4.2.5. Karma Kullamim, otomobil sahipliligi diisiik, yola park etme

yiiksek (KK12)

Karma kullanim alanlarindaki bu bolgeler, otomobil sahipligi diisiik olmasina ragmen
yola park etme orani yliksek olan alanlardir. Mevcut otoparklar, araclarin park etmesi i¢in

yeterli degildir.

Bu bolgeler hem ¢alisma hem konut alanlar1 oldugu icin, gece ve giindiiz parklanma
acisindan sorun olmaktadir. Bu ilgeler yap1 ve niifus yogunlugunun fazla oldugu, otopark
alanlarin yetersiz oldugu ve araglarin yol kenarina park etmek zorunda oldugu alanlardir.
Bu sorunlara yollarin yeterli genislikte olmamasi da eklenebilir. Bu alanlarin otopark

sorunu ag¢isindan degerlendirilmesi sonucu, asagidaki ¢oziim Onerileri gelistirilmistir:

Mevcut otoparklarin kapasitesinin yeterli bir sekilde artirilmasi s6z konusu ise kapasiteler
artirilmalidir. Eger degilse, uygun ve ihtiyag olan alanlarda yeni otopark alanlari

tretilmelidir.
Toplu tagima sistemi 6zendirilerek, 6zel ara¢ kullanimi en aza indirgenmelidir.

e Mevcut ve Onerilen toplu tagima sisteminden bu alanlarin yararlanabilmesi i¢in
ana ulagim duraklarinda park et-devam et sistemleri gelistirilmelidir.

e Alanlarin topografik yapist uygun ve gidilecek mesafe kisa ise bisiklet kullanimi
yayginlagtirilmalidir, bunun i¢in bisiklet parklar olusturulmalidir.

e QGiindiiz park alanlarinin, gece park alanlar1 ile dengelenmesi icin ortak park
alanlar1 olusturulmalidir.

e Ana arterlerde yasa dis1 yol kenar1 parklanmasina engel olarak trafigin akisi
kolaylastirtlmalidir.

e Yeni yapilacak olan konut projelerinde otopark alanlar1 da diisiintilmelidir.
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4.2.6. Karma Kullanim, otomobil sahipliligi yiiksek, yola park etme
diisiik ve yiiksek (KK21 ve KK?22)

Bu alanlar otomobil sahipliliginin yiiksek olmasi, bunu mevcut otoparklarin
karsilayamamasi, yasa dis1 yol kenar1 parklanmanin fazla olmasi nedeniyle, hem gece
kullanimi hem de giindiiz kullanimi agisindan sorun teskil etmektedir. Bu alanlarin
otopark sorunu agisindan degerlendirilmesi sonucu, asagidaki ¢6ziim Onerileri

gelistirilmistir:

Mevcut otoparklarin kapasitesinin yeterli bir sekilde artirilmasi s6z konusu ise kapasiteler
artirilmalidir. Eger degilse, uygun ve ihtiyag olan alanlarda yeni otopark alanlari
tiretilmelidir. Toplu tasima sistemi Ozendirilerek, 6zel ara¢ kullannmi en aza

indirgenmelidir.

e Mevcut ve onerilen toplu tasima sisteminden bu alanlarin yararlanabilmesi i¢in
ana ulasim duraklarinda park et-devam et sistemleri gelistirilmelidir.

e Alanlarin topografik yapisi uygun ve gidilecek mesafe kisa ise bisiklet kullanimi
yayginlagtirilmalidir, bunun i¢in bisiklet parklar olusturulmalidir.

e (@ilindiz park alanlarinin, gece park alanlari ile dengelenmesi i¢in ortak park
alanlar1 olusturulmalidir.

e Ana arterlerde yasa dis1 yol kenar1 parklanmasina engel olarak trafigin akisi
kolaylastirilmalidir.

e Yeni yapilacak olan projelerde (konut projeleri, ticari projeler vb.) otopark

alanlar1 da disiintilmelidir.

4.2.7. Konut Dis1, otomobil sahipliligi diisiik, yola park etme diisik
(KD11)

Konut dis1 alanlar agisindan bakildiginda, en az sorunlu alanlar bu boélgelerdir. Hem
otomobil sahipligi diigiikk, hem de yola park eden ara¢ sayis1 azdir. Ancak bu durum,
otopark sorunu yok demek degildir. Otomobil sahipligi diisiik olmasina ragmen, yola park
eden araglarin olmasi otopark sorunun az da olsa olmas1 demektir. Bu alanlar, 6ncelikle
coziilmesi gereken alanlar olarak goriilmemektedir. Konut disi alanlarda giindiiz

parklanma mevcuttur. Calisma i¢in gelenlerin 6zel arag kullanimi en aza indirilmelidir.
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4.2.8. Konut Dis1, otomobil sahipliligi diisiik, yola park etme yiiksek
(KD12)

Konut dis1 alanlardaki bu bolgeler, otomobil sahipligi diisiik olmasina ragmen yola park
etme orani ylksek olan alanlardir. Mevcut otoparklar, araclarin park etmesi i¢in yeterli

degildir.

Calisma alanlar1 olmasi bakimindan giindiiz parklanma yogunlugunun fazla oldugu
alanlardir. Hem otomobil sahipligi diisiik, hem de yola park etme oraninin fazla olmasi,
burada ciddi bir otopark problemi oldugunu gosterir. Ayrica bu sorunlara ilgenin yapisal

durumu da neden olmaktadir.

Bu alanlarin otopark sorunu agisindan degerlendirilmesi sonucu, asagidaki ¢6ziim

Onerileri gelistirilmistir:

e Mevcut otoparklarin kapasitesinin yeterli bir sekilde artirilmasi s6z konusu ise
kapasiteler artirilmalidir. Eger degilse, uygun ve ihtiya¢ olan alanlarda yeni
otopark alanlar1 tiretilmelidir.

e Toplu tasima sistemi 6zendirilerek, 6zel ara¢ kullanimi1 en aza indirgenmelidir.

e Istanbul Ana Ulasim Plani’nda mevcut ve dnerilen toplu tasima sisteminden bu
alanlarin yararlanabilmesi i¢in ana ulasim duraklarinda park et-devam et
sistemleri gelistirilmelidir.

e Alanlarin topografik yapisi uygun ve gidilecek mesafe kisa ise bisiklet kullanimi
yayginlastirilmalidir, bunun i¢in bisiklet parklar olusturulmalidir.

e Ana arterlerde yasa dis1 yol kenar1 parklanmasina engel olarak trafigin akisi
kolaylastirilmalidir.

e Yeni yapilacak olan konut projelerinde otopark alanlar1 da diisiiniilmelidir.
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4.2.9. Konut Dis1, otomobil sahipliligi yiiksek, yola park etme diisiik ve
yiiksek (KD21 ve KD22)

Bu alanlar otomobil sahipliliginin yiiksek olmasi, bunu mevcut otoparklarin
karsilayamamasi, yasa dis1 yol kenar1 parklanmanin fazla olmasi nedeniyle, giindiiz
kullanimi agisindan sorun teskil etmektedir. Bu alanlarin ¢6ziimiine 6ncelikle K1 ve K2

kordon hatlarinin oldugu bolgelerden baslanilmalidir.

Bu alanlarin otopark sorunu agisindan degerlendirilmesi sonucu, asagidaki ¢O6ziim

Onerileri gelistirilmigtir:

e Mevcut otoparklarin kapasitesinin yeterli bir sekilde artirilmasi s6z konusu ise
kapasiteler artirilmalidir. Eger degilse, uygun ve ihtiya¢c olan alanlarda yeni
otopark alanlar1 iiretilmelidir.

e Konut dis1 alanlara ulagim i¢in, kisilerin toplu tagima kullanmasi saglanmalidir.

e Ozel ara¢ kullaniminin azaltilmas1 saglanmalidr.

e Toplu tasima sistemlerinin ana ulasim duraklarinda P+R  sistemleri
gelistirilmelidir.

e Alanlarin topografik yapisi uygun ve gidilecek mesafe kisa ise bisiklet kullanimi

yayginlastirilmalidir, bunun i¢in bisiklet parklar olusturulmalidir.
4.3. Genel Stratejiler

Otopark kapasiteleri artirilmasiyla birlikte otomobil kullanimindaki hizli artig, trafik
sikisikliklari, trafik kazalari, motorlu arag trafiginden kaynaklanan ¢evre kirliligi gibi
sorunlar ortaya ¢ikmaktadir. Bu sorunlarin olusumuna neden olan unsurlardan birisi de
park edilmis araglardir. Bu nedenlerle, otopark yer sorunlarinin ele alinmasi ve bu
sorunlara en uygun c¢oziimleri sunacak planlama ve uygulamalarin ortaya konmasini

gerekmektedir.

Ulagim sistemlerinden bir pargasi olan otoparklarin yeterli sayida, kolay bulunabilen, bos,
ucuz, ulasilacak yere yakin olmasi gibi gereklilikler otopark kullanimini etkileyen
nedenlerdir. Ancak her arag i¢in otopark yeri ihtiyacini karsilamak, sadece idareye mali

bedel yiiklemekle kalmaz, ayrica biitiin topluma ¢evresel bir sorun da olusturur.
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Otopark iiretme talebi, otomobile bagimlilik dongiisiiniin 6nemli pargalarindan biridir.
Otopark talebi otomobile odaklanmig alan kullanimint planlamasiyla artmistir. Otopark
talebindeki bu artistan dolayi, kentsel yayilmanin olusmasi kagiilmaz olmustur.
Otomobile baglilik dongiisii araba kullaninmimi tesvik ederken, tasima sekillerinin
cesitliligini azaltir ve kentsel yayillma olusturur. Bu dongiliniin kirilmasinda yardimei
olabilecek en Onemli uygulamalardan biri Otopark Yonetimi’dir. Otopark Ydnetimi,
mevcut park alanlarinin daha verimli kullanilmasini tesvik eden, otopark kullanicilarina
verilen hizmetlerin kalitesini arttiran ve otoparklarin tasarimini gelistiren ¢esitli stratejiler

icermektedir. En 6nemli stratejilerin bazilar1 soyledir:

e Otopark Ucretlendirmesi : Merkezde yiiksek iicret, geperlerde diisiik iicret
politikas1 ( ileri modeli Londra’da uygulanan sikisiklik iicretlendirilmesi-sehire
giriste iicret araglardan alinmasi

e Otopark Diizenlemeler: Otopark diizenlemeleri, kimin, ne zaman ve ne kadar
siireyle otoparklar1 kullanacagm kontrol etmektedir. I.E.E.T garajlarinin sabah
07.00 aksam 20.00’a kadar otomobil paklanmalarina agilmasi, aksam 21.00° dan
sabah 06.00’a kadar otobiislerin Parklanma ve lojistik hizmetleri ig¢in
kullanabilmesi degerlendirebilir.

e Otopark Paylasimi: Ornegin, calisanlar tarafindan giindiiz kullanilan otoparklar
aksamlar1 da restoranlar tarafindan kullanilabilir.

e Otopark-daire Satis1 Ayrilmasi: Otopark ve dairelerin birbirinden ayr1 olarak ayri
satilmasi veya kiralanmasi demektir.

e Mali Tesvikler (isverenlerden saglanan otopark nakit teklifi): Alternatif ulasim
sekillerinin kullanimmin tesvik edilmesi ve ozellikle zirve saatlerde otopark
kullaniminin azalmasi i¢in ¢alisanlara mali tesvikler sunulabilir.

e Gelir Vergilerine Dayandirilmis Otopark Ucretlerinin Artirilmast:  Otopark
ticretlendirmesini tesvik edecek bir diger verimli yol, otopark ihtiyacim
karsilayanlarin gelirlerine gore vergilendirmektir. Bu vergiler de otoparki
kullananlara yansitilarak kullanim azaltilacaktir.

e Otopark Etkilenme {icretleri: Otopark sayisini arttirmak sadece yapim maliyeti
degil ayn1 zamanda biitiin ulasim sistemine bir maliyet getirir. Bu durumda

hiikiimet veya mahalli idareler miiteahhitlere tek seferlik bir vergi uygulayarak
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bunun maliyetini ¢ikarabilirler. Bundan dolayi, miiteahhitler sadece ¢ok gerekli
olan otopark sayisini saglayacaklardir.

e Usteki stratejilerin degisik birlesimleri: Belli bolgelerde sadece bir strateji
kullanmanin yerine, iki ya da ii¢ tanesinin beraber uygulanmasi ¢ok daha verimli

sonuglar yaratabilir (Barhani ve Ergiin, 2010: 24-25).

Otopark sorunlarinin ¢éziimiine yonelik stratejiler, otopark talebini artiran, azaltan ve

destekleyen olarak ayrisabilir.
Otopark Yeri Etkinligini Artiran Stratejiler;

e Paylagimh Park Yeri

e Park Yeri Diizenlemeleri

e Daha Uygun ve Esnek Standartlar Uygulama

e Park Maksimumlarini1 Belirleme

e Uzak Otopark ve Ring Servisleri Saglama

e Akilci Biiylime Stratejileri Uygulama

e Yiiriime ve Bisiklet Kullanim Imkanlarmni Arttirma

e Mevcut Otopark imkanlarmin Kapasitesini Arttirma
Stratejiler Otopark Talebini Azaltan Stratejiler;

e Ulastirma Talep Yonetimi Uygulamalari
e Otopark Fiyatlandirmas1 Yontemleri

e Fiyatlandirma Yontemlerini Gelistirme
e Mali Tegvikler Saglama

e Ay Park Yeri

e Park Yeri Vergilerini Diizenleme

e Bisiklet Kullanim Imkanlar1 Saglama
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Destek Stratejileri;

e Kullanici Bilgilerini ve Pazarlamay1 Gelistirme

e Uygulama ve Kontrol Mekanizmalarini Gelistirme
e Ulasim ve Otopark Yonetim Kurumlart Olusturma
e Park Tagmasi Planlar1 Hazirlama

e Sokaga Park Etme Problemlerine C6ziim Uretme (Yardim, 2007: 6).
4.4. Otopark Sorununa Yonelik Coziim Stratejileri

Otopark kapasiteleri artirilmasiyla birlikte otomobil kullanimindaki hizli artis, trafik
sikigikliklary, trafik kazalari, motorlu arag trafiginden kaynaklanan c¢evre kirliligi gibi
sorunlar ortaya ¢ikmaktadir. Bu sorunlarin olusumuna neden olan unsurlardan birisi de
park edilmis araclardir. Bu nedenlerden dolayi, otopark yeri sorununun ele alinmasi ve
en uygun ¢Ozliimleri getirecek planlama ve uygulamalarin ortaya konmasini

gerektirmektedir.

Ulasim sistemlerinden bir pargasi olan otoparklarin yeterli sayida, kolay bulunabilen, bos,
ucuz, ulasilacak yere yakin olmasi gibi gereklilikler otopark kullanimini etkileyen
nedenlerdir. Ancak her arag icin otopark yeri ihtiyacini karsilamak, sadece idareye mali

bedel yiiklemekle kalmaz, ayrica biitiin topluma ¢evresel bir sorun da olusturur.

Otopark iiretme talebi, otomobile bagimlilik dongiisiiniin 6nemli pargalarindan biridir.
Otopark talebi otomobile odaklanmig alan kullanimini planlamasiyla artmistir. Otopark
talebindeki bu artistan dolayi, kentsel yayilmanin olugmasi kagmilmaz olmustur.
Otomobile baglilik dongiisii araba kullanimini tesvik ederken, tasima sekillerinin
cesitliligini azaltir ve kentsel yayilma olusturur. Bu dongiiniin kirilmasinda yardimci

olabilecek en 6nemli uygulamalardan biri Otopark Yonetimi’dir.
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Otopark Yonetimi, mevcut park alanlarinin daha verimli kullanilmasini tesvik eden,
otopark kullanicilarina verilen hizmetlerin kalitesini arttiran ve otoparklarin tasarimini

gelistiren cesitli stratejiler icermektedir. En 6nemli stratejilerin bazilar1 sdyledir:
e Otopark Ucretlendirmesi.

e Otopark Diizenlemeler: Otopark diizenlemeleri, kimin, ne zaman ve ne kadar

siireyle otoparklar1 kullanacagini kontrol etmektedir.

e Otopark Paylasimi: Ornegin, ¢alisanlar tarafindan giindiiz kullanilan otoparklar

aksamlar1 da restoranlar tarafindan kullanilabilir.

e Otopark-daire Satis1 Ayrilmasi: Otopark ve dairelerin birbirinden ayr1 olarak ayri

satilmas1 veya kiralanmas1 demektir.

e Mali Tesvikler (isverenlerden saglanan otopark nakit teklifi): Alternatif ulasim
sekillerinin kullaniminin tesvik edilmesi ve o6zellikle zirve saatlerde otopark

kullaniminin azalmasi i¢in ¢alisanlara mali tesvikler sunulabilir.

e Gelir Vergilerine Dayandirilmis Otopark Ucretlerinin Artirilmasi: Otopark
ticretlendirmesini tesvik edecek bir diger verimli yol, otopark ihtiyacini
karsilayanlarin gelirlerine goére vergilendirmektir. Bu vergiler de otopark:

kullananlara yansitilarak kullanim azaltilacaktir.

e Otopark Etkilenme {icretleri: Otopark sayisini arttirmak sadece yapim maliyeti
degil aym1 zamanda biitiin ulagim sistemine bir maliyet getirir. Bu durumda
hiikiimet veya mahalli idareler miiteahhitlere tek seferlik bir vergi uygulayarak
bunun maliyetini ¢ikarabilirler. Bundan dolayi, miiteahhitler sadece ¢ok gerekli

olan otopark sayisini saglayacaklardir.

e Usteki stratejilerin degisik birlesimleri: Belli bolgelerde sadece bir strateji
kullanmanin yerine, iki ya da ii¢ tanesinin beraber uygulanmasi ¢ok daha verimli

sonuglar yaratabilir. (Barhani ve Ergiin, 2010: 52)

Otopark sorunlarinin ¢éziimiine yonelik stratejiler, otopark talebini artiran, azaltan ve

destekleyen olarak ayrisabilir.
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Otopark Yeri Etkinligini Artiran Stratejiler;

Akilci

Paylasimli Park Yeri ve Diizenlemeleri

Ihtiyacindan fazla otopark alani olan bina ve tesislerin otoparklarini diger bina ve

tesislerle kullanim i¢in paylasmasi.
Daha Uygun ve Esnek Standartlar Uygulama

Imar mevzuatinda ve mali konularda otopark alani iiretimini tesvik edici

uygulamalarin hayata gegirilmesi.
Park Maksimumlarini Belirleme

Giincel imar kisitlarin1 ve otopark alanlarinin gerekliligini dikkate alarak otopark

alanlarinin tiretimi konusunda akilci politikalarin belirlenmesi.
Uzak Otopark ve Ring Servisleri Saglama

Merkezde otopark alanlarinin iiretilememesi durumunda ¢eperde olusturulacak

otopark alanlarina servis ve ulasimin saglanmasi.

Akiler Biliytime Stratejileri Uygulama

Giincel sehircilik prensiplerine uygun imar kosullarini hayata gecirmek ve
bireysel ara¢ kullaniminin yerine toplu tasimaya oncelik taniyan sistemlerin

hayata gegirilmesi.
Yiiriime ve Bisiklet Kullanim imkanlarim Arttirma ve Destek Stratejileri;

Bireysel ara¢ kullanimini azaltmak ve motorlu tasitlarin olusturdugu egzos
emisyonunu azaltmak icin ¢evreci ulagim opsiyonlarinin gelistirilmesi ve yaya

yollarinin konforunu artirmaya yonelik uygulamalarin gelistirilmesi.
Mevcut Otopark imkanlarmin Kapasitesini Arttirma

bliylime stratejilerine destek amaciyla optimum otopark kapasitesinin

saglanmasina yonelik tedbirleri iceren uygulamalarin gelistirilmesi.
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Otopark Talebini Azaltan Stratejiler;
e Ulastirma Talep Yo6netimi Uygulamalari

Ulasim sistemini biitiin halinde ele alarak eksik yonlerin tamamlanmasi ve tim
modlarin  birlikte calisacak sekilde sistemi yeniden tasarlama amaciyla

gelistirilecek uygulamalar.
e Otopark Fiyatlandirmasi Yontemleri ve Gelistirilmesi

Otopark talep yonetimi esaslarina gore diizenlenecek otopark fiyatlar1 ve otopark

isletme modellerinin gelistirilmesi.
e Mali Tegvikler Saglama

Otopark kapasitesinin artirilmasi ve kendi ihtiyacini karsilayan bina ve tesislerin

cesitli mali desteklerle tesvik edilmesi.
e Ay Park Yeri

Her parselin otopark ihtiyacin1 kendi biinyesinde karsilamasina yonelik

diizenlemeler.
e Park Yeri Vergilerini Diizenleme

Otopark sektoriiniin mali yoniiniin teknik olarak incelenmesi ve altyapisinin

gelistirilmesi.
e Kullanici Bilgilerini ve Pazarlamay1 Gelistirme

Otopark kullanim kiiltlirliniin  gelistirilmesi ve otopark sektdriiniin diger is

kollariyla baglantilarinin diizenlenmesi.

e Uygulama ve Kontrol Mekanizmalarin1 Gelistirme

Sektordeki uygulamalarin denetim mekanizmasi kurularak mali, giivenlik, teknik
vb. konularda denetiminin saglanmasi ve bu sektordeki standartlagmanin

saglanmas.
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Ulasim ve Otopark Yonetim Kurumlar1 Olusturma

Otopark sektoriiniin  kamu ve 0Ozel alanlarda idari yonetim ve denetim

mekanizmalariin olusturulmasi.
Park Tasmasi Planlar1 Hazirlama

Ozellikle biiyiiksehirlerde ve 6zel zamanlarda (festival, spor organizasyonlari,
uluslararas1 toplantilar vb.) otopark yonetimi ve trafikle iliskisini saglayacak

yonetim planlarinin hazirlanmas.
Sokaga Park Etme Problemlerine Céziim Uretme

Sehrin kamusal ihtiyaclarini karsilamada altyapi sorunlarina sebep olan sokaga

park etme problemini ¢dzecek mevzuat ve teknik konularda gelisim saglanmasi.
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SONUC

Gelismesini heniiz tamamlamis iilkelerde, 6zellikle ara¢ sahipliginin belirli bir diizeyin
tizerine ¢itkmamis olmasi ve tilke kalkinma modeli igerisinde otomotiv endiistrisinin hem
tiretim hem de satiglar noktasinda tesvik edilmesi, ara¢ sahipligini her gegen giin
arttirmaktadir. Arac¢ sahipliginin, gelismisligin bir Ol¢iitii olarak degerlendirildigi bu
iilkelerde, ara¢ kullanimindaki artis ve buna bagli olarak, kent i¢inde siirliciilerin ulasim
sirasinda park yeri ihtiyacinin karsilanamamasi sonucunda ortaya ¢ikan sirkiilasyon

zorluklar1 ve olumsuz etkiler “otopark problemi” olarak tanimlanmaktadir.

Fatih ilgesi, tarihin her doneminde ticaretin, turistlik faaliyetlerin ve yonetim yapilarinin
merkezi konumunda olmustur. Dolayisiyla Istanbul metropoliinde ortaya ¢ikan arag park
etme (otopark) sorununun en fazla yasandigi ilgelerinden biri olmaktadir. Fatih Ilgesi’nde
otopark probleminin ¢oziilmesi veya azaltilmasi durumunda, ulasimin (erisilebilirligin)
daha rahat saglanacagi ve daha yasanilabilir mekanlarin olusacagini sdylemek

mumkundiir.

“Istanbul ili, tarihi yarimada ve yakin ¢evresinin mevcut otopark envanteri ve arac park
etme (otopark) sorununa ait ¢dziim stratejileri” konulu tez ¢alismasinda amaclanan ise,
Fatih ilgesi 6zelinde tarihi yarimadanin mevcut otopark envanterini irdelemek ve otopark

sorunu olan bolgeleri belirleyip ¢éziime yonelik stratejileri ortaya koymaktadir.

Istanbul metropoliiniin merkezi olarak nitelendirilen Fatih ilgesinde otopark sorununu
ortaya ¢ikaran nedenlerin bulunmasi ve bu nedenlere ¢bziim firetilebilmesi icin ilge

biitiiniinde genis ¢apl arastirmalar yapilmistir.

Fatih bolgesindeki otopark yetersizligi bazi tiirev sorunlari ortaya ¢ikarmaktadir. Hatali
parklanma otopark yetersizliginin ortaya ¢ikardigi sorunlardan biridir. Bolgede hatali
parklanma ¢ok sik goriilmektedir. Bolgedeki ticretsiz yol iistii otoparklarin daha ¢ok bolge
sakinleri tarafindan uzun siireli parklanma i¢in kullanilmasi ve giin i¢inde tamamen dolu
olmast bolgede kisa siireli park edilebilecek veya duraklama yapilabilecek yer
kalmamasina neden olmaktadir. Otopark yetersizliginin denetim eksikligi ile birlesmesi

hatal1 parklanmanin artmasina neden olmaktadir. Hatali parklanma en ¢ok kisa siireli (0-
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15 dakika) park eden siiriiciiler tarafindan yapilmaktadir. Otopark yetersizligi bolgenin
ulagilabilirligini olumsuz etkilediginden bdlgedeki is yerlerini ve ticari faaliyetleri
olumsuz etkilemektedir. Bolgedeki otopark sorununun ¢dziilmesi halinde gayrimenkul
degerleri ve ekonomik hareketlilik artacaktir. Fatih Ilgesinde sadece hatali parklanmanin
degil ayn1 zamanda otopark isletmelerinin denetimi konusunda da eksiklikler vardir.
Bolgede cok sayida ruhsatsiz (kagak) otopark bulunmaktadir. Bu otoparklarin varlig
bolgedeki toplam park yeri arzini arttirtyor ve dolayisiyla bolgede otopark sorununun
asilmasina katki sagliyor gibi goziikse de standartlara aykir1 bicimde sikisik arag¢ park
edilen, kimi zaman kaldirimlara veya yola tagan, kayit dis1 ¢alistigindan vergi kagiran bu
isletmeler haksiz rekabete neden olmakta ve otopark piyasasini bozmaktadir. Bu durum
bolgedeki otopark yatirimlarinin 6niinde 6nemli bir engel teskil etmektedir. Fatih ilge
biitliniinde yapilan saha ¢alismalar1 sonucunda olusturulan mevcut otopark envanterinin

ardindan otopark olarak kullanilabilecek 73 alan tespit edilmistir.

Bolgede otomobil sahipliligi orani, yola park etme diizeyi ve arazi kullanim1 verileri
kullanilarak mahalle bazinda 12 boélgeye ayrilmistir. Her bolgenin kendi 6zelliklerine

gore strateji olusturulmustur.

Ayrica Fatih biitlinlinde uygulanabilecek;

e Otopark Ucretlendirmesi

e Otopark Diizenlemeler

e Otopark Paylagimi

e Otopark-daire Satis1 Ayrilmasi

e Mali Tegvikler

e Gelir Vergilerine Dayandirilmis Otopark Ucretlerinin Artirilmasi
e Otopark Etkilenme iicretleri

o Usteki stratejilerin degisik birlesimleri

konu basliklariyla genel stratejilerde belirtilmistir.

Sonug olarak; bu ve buna benzer akademik calismalarin arttirilmasi ve otopark sorunu,
otopark talebi ve arzi lizerine daha fazla aragtirma yapilmasi, hem iilkeler, hem yoneticiler

hem de yonetilen halk agisindan deger teskil etmektedir.
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EKLER

EK1:

25/05/2017 tarihinde Otopark Isletmecileri Dernegi Denetim Kurulu Uyesi Selami
BALCI ile yapilan miilakat ;

Soru: Modern otopark isletme yonetimi i¢cin arazi yonetimi beklentileri nelerdir ?

Otopark yonetimi aslinda bir yatayda ve dikeyde arazi diger adiyla alan yonetimidir. Etkin

bir yonetimin en 6nemli basar1 6l¢iitli kent merkezlerinde akici bir trafik ve erisilebilir bir

toplu ulasim aginin hayata gegmesidir.

Basta Cevre Diizeni Planlari olmak iizere nazim Imar plam ve uygulama imar
planlarinda arag¢ sahipligi g6z Oniine alinarak arazi kullanim kararlar1 dogrultusunda
erisim odakl1 otopark noktalari plan siirecinde tasarlanmalidir.

Toplu wulasim ag1 sehir merkezine ulasimlarda erisilebilir P+R noktalar
planlanmalidir.

Kentsel yenileme calismalarinda cadde sokaklara yeni bir otopark talebi
olusturmayacak sekilde parselde otopark ihtiyacinin ¢6ziimii benimsenmelidir.

Sehir merkezlerinde arag talebini dolayisiyla paklanma talebini minimuma indirecek
yaya yiiriime yollar1 ve yayalastirma projeleri planlanmalidir.

Motorlu araglar otomobil harici “lojistik park ” adi altinda ayrica planlanmali ve
yonetilmeli.

Arag¢ satin alma siirecinde park yeri baglantisin1 saglayacak bir yonetim modeli
benimsenmelidir.

Ulasim + Otopark + Lojistik + yaya Yiiriime Yollar1 + Bisiklet Yollar1 Ana planlar
hazirlanarak arazi kullanim kararlar1 c¢ercevesinde tiim planlarin esgiidiimii
saglanmas1 gerekmektedir.

Otopark Arz talep yonetimi i¢in etkin yatirim yonetim sistemi hayata gegirilmelidir.
Kamusal alanlarda(okul, ibadethane, hastane vb. ) etkin bir yatirim yonetim modeli
benimsenerek kent sakinlerinin otopark ihtiyaglarini ilave kamulastirma ihtiyact
duymadan otopark arzini bu alanlarla beraber tiretmek dolayisiyla “fonksiyonlu arazi”

tiretim modeli gelistirilebilir.
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e Arac sahipliginin artis hizin1 yavaglatacak ara¢ paylasim sistemi ve erisilebilir toplu
ulasim projeleri hayata gegirilmesi gerekmektedir.

e Yatirimlar kamu eliyle yapilmasindan ziyade yasal diizenlemeyi yaparak Yap islet
devret modeli hayata gegirilerek yerine gore ada bazli yerine gore sokak bazli

modeller gelistirilerek arzin talebi karsilama hizi miimkiin mertebe yakalanmalidir.

e Otopark kiiltilirii yayginlastirilarak yol {istiinden yol disina (katli, agik) alanlara kent
sakinleri tesvik edilmeli. Boylece yollar duran arag trafigi yerine hareket halindeki
araglara hizmet etmis olacaktir.

Selami BALCI
Otopark Isletmecileri Dernegi
Denetim Kurulu Uyesi

EK?2:

26/05/2017 tarihinde IBB Istanbul Otopark Isletmeleri Miidiirliigii Isletmeler Genel
Miidiir Yardimcisi Latif Samet ASLAN ile yapilan miilakat ;

Soru ; Arac sahibi, vatandas, kamu yonetimi ve siyaset arasinda ne tiir bir iliski

vardir?

Tiirkiye’de hizli kentlesme ve ekonomik biiylimeye bagli olarak artan binek ve ticari arag
sahipligi ile birlikte ortaya ¢ikan ve giderek biiylik bir sorun haline gelen “otopark”
konusu cesitli yasalarda pargali bir sekilde ele alinan ve karsiligi tam olarak bulunmayan
bir konu goriinlimiindedir. Bu alandaki mevzuat eksikligi sorunun her gegen giin daha da
biiyiimesine neden olmaktadir. Bazi kentlerde goriilen basarili ¢6ziim uygulamalarindan

elde edilen sonuglar bu tiirden bir mevzuat diizenlemesi i¢in girdi olarak kullanilabilir.

Ancak sorun c¢ok yoOnlii ve boyutludur. Merkezi yonetimden yerel yonetimleri,
karayollarindan emniyet miidiirliigiine, il 6zel idarelerinden 6zel sektor temsilcilerine ve
nihayet ticari ve 6zel ara¢ sahiplerine kadar ¢ok genis kesimleri ilgilendiren bu konunun
¢oziilmesi igin kapsamli bir is ve anlayis birligine ihtiya¢ bulunmaktadir. Istanbul’da

yasayan vatandaslarla yapilan anketlerde yerel yonetimlerden en onde gelen taleplerin
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basinda otopark probleminin ¢oziimii gelmektedir. Merkezi ¢eperlerde bu talep daha da
kendini gostermektedir. Fatih ilgesi de otopark probleminin oldugu merkezi ilgelerin
basinda gelmektedir. Arag sahipligini etkileyen faktorlere baktigimizda merkezi idarenin
uygulagi vergisel diizenlemeler vb. Uygulamalardan s6z edilebilir. Buna ilave olarak kisi
basi diisen gelirin artmasi, kent yasaminda hareketliligin artmasi, tiretici kampanyalari,

toplu ulagima erigimin henuz yayginlasmamasi gibi etkenlerden bahsedilebilir.

Modern sehir yonetiminde toplu ulagim hizmet kalitesinin artirtlmasi ile toplumun tiim
gelir guruplarindan tercih edilebilir bir ulasim agina kavusmasi planlanmaktadir. Bunu
yaparken de ekonomiklik vazgec¢ilmezler arasinda olmalidir. Yani insanlar mecburi
olarak toplu ulagima yonlenmektense gilindelik hayatini siirdiirebilmesi i¢in en dnemli
ulasim altyapisi tercihini toplu ulasim olarak tercih etmelidir. Nasil ki su ve dogalgaz
toplumun tiim kesimlerinin bir tercihi ise toplu ulasim da toplumun tiim kesimlerinin bir
tercihi olmasi yoniinde hizla adim atilmalidir. Bunlar yapilirken de 6zellikle tarihi
yarimada gibi kent merkezlerinde gerek yol istii gerek se yol disinda etkin bir otopark
yonetimi yapilmalidir. Otomobil ve lojistik parklanmalarinda giindiiz / gece parklanma
taleplerini de zaman odakli yonetmeliyiz. Nasil ki Marmaray ve Avrasya gibi hayati
ulasim projelerde tarihi yarim adanin parklanma taleplerinde gozle goriiliir bir degisim
oldugu goz oOniine alindiginda uluslararas1 6rnekler 1s18inda teknolojik gelismelerin
katkisiyla halkin benimsedigi ulagim-trafik-otopark yonetimi gelistirilmelidir. Otopark
yonetimi 5216 sayil1 yasa kapsaminda biiyiiksehir belediyelerine verilmektedir. Merkezi
idare(igisleri bakanlig1) ile esgiidiim yapilarak denetim yetkisinin etkin kullanilmasi igin
zaman kaybedilmemelidir. Imar kanunu kapsaminda ¢6ziim iiretilemeyen otopark arzi
konusunda yeniden mevzuat gelistirilerek vatandaslarin ara¢ sahibi olma isteklerini
otopark arzi iireterek otoparklarin kullanilmasi i¢in otopark kiiltiiriinlin gelismesine de

onculik edilmelidir.

Latif Samet ASLAN
IBB Istanbul Otopark isletmeleri Miidiirliigii
Isletmeler Genel Miidiir Yardimcisi
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