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Bu calismada, otopark yonetim stratejileri agiklanip, ilgili kanun, yonetmelikler ve
standartlar esas alinarak 6rnek bir otopark yonetim ¢alismasi Tekirdag ili Siileymanpasa
ilgesi i¢in verilmistir. Otopark {icretlendirme sistemlerinin yol kenari1 otoparklarinda,
adil ve esit kullanim sagladigi, kapasite artisina neden oldugu ve yol geometrisinin
uygun oldugu yollarda trafik dolagimini etkilemedigi ortaya konulmustur. Bunun
yaninda, iilkemiz belediyelerinin ¢gogunlugunun son yillarda herhangi bir teknik ¢aligma
ve planlama yapmaksizin yol kenar1 otopark iicretlendirme sistemine gectikleri ve
bunun sonucunda mahkeme iptalleri ile karsi karsiya kaldiklar1 goriillmektedir. Ayrica,
yol geometrisinin uygun olmasi durumunda bile belli kesimlerde yol kenarina park
yapilmamasi gereken cadde ve sokaklarin da oldugu bulunmustur. Calismada, otopark
etiitlerinden baslanilarak mahalle bazli otopark ihtiyaci belirlenmistir. Ornek calisma
alan1 olan Siileymanpasa ilgesinde en az 6000 tasit/giin’liik otopark ihtiyact
bulunmustur.

Anahtar sozciikler: Otopark etiitleri, Otopark stratejileri, Trafik dolasimi, Yol kenari
otopark talebi, Siileymanpasa.

Giris

Ulkemizde, carpik kentlesmeye bagl kent igi ulasim agi problemleri hizla artan
sorunlarin basinda gelmektedir. Artan arag¢ sahipligi ve niifus, yeterli bos alan eksikligi
problemi, ge¢miste yasanan plansiz biiylime, imar planlari ile hali hazir kentlesmenin
uyumsuzlugu, uygulamada kent merkezlerindeki fiili durumlar, ekonomik sorunlar ve
toplumsal aliskanliklar gibi nedenlerden dolayr ulasim hizmetleri verimli olarak
stirdiirilememektedir. Ayrica tilkemizdeki kent i¢i alanlarda otomobil trafigini
tetikleyen politikalarin varligi, kent merkezlerinde otoparklanma problemlerini ortaya
cikarmaktadir.
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Otopark yonetimi, arazi kullammmindaki erisilebilirlik ve merkezlerin ekonomisi
tizerinde anahtar rolii oynayan bir ulastirma konusudur. Her gecen giin artan seyahat
talebi ve ¢cekim giicii yiiksek arazi kullanim tiirleri, 6zellikle ulasimin {izerine taginmasi
giic bir yik getirmektedir. Yeni ulagim hatlar1 ve yeni tesislerin agilmasi bu yiikii
tasimak icin bir ¢6ziim olustursa da merkezi yerlerdeki park sorunlarinin ¢oziimii
acisindan yetersiz kalmaktadir. Bu tarz yerlerde, yeni tesisler veya alanlar
olusturabilmek maliyet ve mekan problemleri agisindan artik pek miimkiin degildir. Bu
yiizden kenti¢i yollarda otopark problemi yasanan yerlerde Park Yonetimi (PY)
cercevesinde stratejilerin gelistirilmesi konusunda calismalarin yapilmasi gerekliligi
ortadadir.

Tasitlarin, 6zellikle kent i¢i alanlarda, diledigi gibi park yapabilmesine olanak saglayan
sistemler kuskusuz en tercih edilen sistemlerdir. PY, giinlimiiz planlama anlayisinin
yerine alternatif ¢oziimler lreten bir sistem olarak karsimiza ¢ikmakta ve karsilasilan
sorunlart ¢ozmeye yonelik gelistirilen politika, program ve stratejiler olarak
tanimlanmaktadir (Litman, 2008). Tiiketici segimleri, kullanici bilgilendirmesi, tesis
paylasimi, esneklik, oncelik, licretlendirme, tesis kalitesi, zirve Saat yonetimi ve fayda
maliyet analizi gibi stratejiler gelistirerek mevcut sisteme biitiinciil bir planlama anlayisi
ile yeni bir islerlik kazandirmak PY ’nin kapsami alanindadir.

Kentlilerin yol kenarinda yer alan park alanlarini kullanimi diizensiz degil, kontrollii ve
adaletli olmalidir. Bu konuda, baska bir ilgeden gelerek, kullanma ihtiyaci olmadigi
aracini giinlerce yol kenarinda birakan ara¢ sahiplerinin gereken bedelleri 6demesi veya
yol kenar1 park iicretlendirmesi yaparken kentlinin evinin Oniindeki park alanim
kullanabilmesine yonelik komsuluk hakkinin korunmasi 6rnek olarak gosterilebilir. Bu
durumda, yerel yonetim sorumlular1 kentin merkezi bdlgelerinde parklanma denetimini
saglamak ve adil bir kullanim dengesi olusturmak i¢in yol kenar1 park iicretlendirmesi,
park cezasi ve PY stratejilerinden yararlanmalidir. Yol kenar1 otoparklarina uygun olan
ve Merkezi Is Alan1 (MIA) cevresindeki alanlar, iicretlendirilerek elde edilen gelirler ile
park alan1 imkanlar1 gelistirilmelidir.

Kentlerde park etme analizine, mevcut otopark imkanlarinin ya da bu gibi yerlerin hangi
yasal kosullarda ¢alistiginin envanterinin belirlenmesi ile baslanilmalidir. Bu envanter
oldukga detayli ve genis kapsamda olmalidir. Ornegin; yol kenar1 otoparklar, yol dist
otoparklar, resmi ve resmi olmayan otoparklar, garajlar gibi pek ¢ok tiirii icermelidir.
Burada en 6nemli husus bir baz harita hazirlanarak, envanter ¢alismalarinin baz harita
tizerinde gosterilmesidir. Kullanilacak olan haritanin  6lgeginin  1/1000 olmast
caligmalarda fayda saglamaktadir. Aymi zamanda yardimci haritalar ve hava
fotograflarindan da yararlanma yoluna gidilmelidir. Yol kenar1 envanteri ¢alismalari ile
birlikte trafik isaretlerinin durumu tespit edilmeli ve trafik dolasiminin durumu
Olgtilmelidir. Ayn1 sekilde yonetmeliklerle belirtilmis standartlara uymayan otoparklar,
kanunsuz olarak degistirilmis isaretler ve levhalar da gézden gecirilmelidir.

Yukarida agiklandigimin aksine, iilkemiz belediyelerinin ¢ogunlugu herhangi bir teknik
calisma ve planlama yapmaksizin, yol kenari otopark icretlendirme sistemine
gecmislerdir. Otopark iicretlendirme sistemi igin alman il Trafik Komisyonu (ITK)
ve/veya Ulasim Koordinasyon Merkezi (UKOME) kararlari mahkemeye intikal etmis
ve birgok Idare Mahkemesi'nce iptal edilmistir. Mahkeme iptal gerekgelerinin basinda
iki sebep 6n plana ¢ikmaktadir. Bunlar;
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e Otopark iicretlendirmesine esas teknik c¢alismalarin ve planlamalarin
yapilmamasi,

e Otopark Tcretlendirmesine esas yol kenar1 alanlarin imar planlarina
islenmemesidir.

Bu calismada, otoparklanma ve mahkeme sorunlarinin ¢dziimlenebilmesi siirecinde
otopark etiitlerinden baslanilarak, teknik c¢alismalarin nasil yapildigi, otopark
stratejilerinin nasil olmasi gerektigi, hangi kanun ve standartlara uygun bir otopark
ticretlendirme sisteminin gelistirilmesinin uygun olacagi ortaya konulmaya caligilmistir.
Calisma alan1 olarak, Tekirdag ilinin Siileymanpasa ilgesi se¢ilmis ve ilge merkezindeki
yol kenar1 ficretlendirmenin nasil olmast gerektiginin {izerinde durulmustur.
Siileymanpasa ilgesinin se¢ilme sebeplerinin basinda, ilgenin cografi konumun yaninda,
kent merkezinde bdlgenin en biiyiikk Aligveris Merkezinin  (AVM) bulunmasi
gelmektedir.

Yol Kenar1 Otoparklar ve Otopark Etiitleri

Tasitlar icin park etme sorunlar1 ele alindiginda genellikle iki kavram ile kars1 karsiya
kalmir: “Kullanim” ve “Talep’’. Ancak, bu iki kavram arasinda karmasik bir iligki
goriilmektedir. Eger, her bireyin (siiriiciiniin) istedigi yere park edebilme imkam
bulunabilseydi bu iki kavram birbirlerine es deger olurdu. Ancak park etme imkani
kisith oldugundan kullanim, talebin dogrudan bir gostergesi olmamakta ve ancak
mevcut olanaklarin goreli kullanim egilimini gostermektedir.

Otopark talebinin Dbelirlenmesi {izerine elde edilen bilgilerin yeterli olmadig
diistiniiliirse, “kullanim” otopark gereksiniminin belirli bir 6l¢iisii olmaktadir. Otopark
olanaklarinin kullaniminin, belirli zaman periyotlarinda kontrol edilmesi gerekmektedir.
Ciinkii kritik alanin biiylime yonii ancak o zaman goriilebilir. Burada dikkat edilmesi
gereken bir husus da, otopark kullanim oranlarinin tespitinin 6nemidir. Otopark
calismalar1 ile beraber kordon sayimlarimin kullanilmasi durumunda, tiim araglarin
gelisleri, ayrilislart ve bunlarin birikimleri goriilebilir. Boylece mukayese yapma imkamn
elde edilebilir. Saat basina hareket eden tagitlar ile MIA ya park eden tasitlarm say1 ve
oranlarinin belirlenmesi bu mukayeseye ornek olarak gosterilebilir.

Giin icerisinde, yeterli sayida otopark bulunmamasi ve mevcut otoparklarin kapasite
azlig1 sebebi ile ihtiyaca cevap verememesi gibi nedenlerle, seyir halinde olmayan
tasitlarin yollar1 lizumsuz isgali s6z konusudur. Ayrica park yeri ihtiyacinin yeterince
belirlenemedigi elverissiz durumlarda, tasit siiriiciileri zamanlarinin énemli bir kismini
tagitlarin1  birakacaklari yerleri arayarak geg¢irmektedirler. Siiriiciilerin kaybolan
zamanlarinin yaninda, olusturduklari bu “arama trafigi”, kentin genel trafigi lizerinde
onemli bir yiik olusturmakta, bu da kent merkezindeki trafik problemini daha da biiyiik
boyutlara tagimaktadir (Yardim ve Okubay, 2009; Shoup, 2006).

Bu noktadan hareketle, otopark problemi; “tasit siiriiciilerinin, kent ici ulasim
sisteminde, park yeri ihtivacinin karsilanamamasi sonucu ortaya cikan trafik dolasim

(TD) problemi ve dogurdugu olumsuz_etkiler” olarak tanimlanabilir (Yardim ve
Okubay, 2009).
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Giiniimiizde otopark problemleri genelde ek tesis olusturularak ¢oziilmekte ya da park
yonetimi stratejileri ile kapasite arttirilarak ¢ozlilmeye calisilmaktadir. Genelde
gelismekte olan ve carpik kentlesmenin yasandigi iilkelerde ek tesis yapimi oncelikli
tercih edilen yoldur. Park yonetim stratejileri ise daha modern ve daha yenilik¢i adimlar
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Yol kenari otoparklanma stratejileri ve iicretlendirme
sistemi trafik planlama, dolasim ve trafik atama ¢alismalarin1 dogrudan etkileyen bir
kapsama sahip olup, otopark etiitlerinin teknigine uygun olarak yapilmasini
gerektirmektedir. Otoparklarin ¢esitlere ayrilmasi ve kullanim oranlari ile birlikte tespit
edilmesi, kent trafigi ve aliskanliklar hakkinda 6nemli ipuglar1 i¢ermektedir. Otopark
etlitlerinde parametre olarak kullanilan faktorler asagida verilmistir:

e Otopark tesislerinin envanteri: Otopark tesislerinin tipi, otopark caligma saatleri ve
varsa limiti, otopark sahipligi (kamu, 6zel), otopark iicreti ve toplama yontemi,
kullanim kasitlart (belli kisiler, kurum, kurulus), diger kisitlar (otobiis duraklari,
yiikleme ve bosaltma bolgeleri, v.b.) ve gegici veya kalict olma ozellikleri
cikarilmalidir.

o Otoparklarda, araglarin park siireleri, sayilart ve devir sayilari: Araglarin
otoparkta toplanmalari, haftanin belli giin ve saatlerinde yapilmaktadir. Saatlik veya
2 saatlik esasa gore 06.00 ile 24.00 arasinda yapilir. Olgiim siiresi park siiresine
baglidir. Park siiresi 1 saat ise her 20 dakikada bir, 2 saat ise 30 dakikada bir
yapilir. Devir siiresi farkli plakaya sahip araglarin sayisinin, otopark kapasitesine
boliimii ile dl¢iiliir. Elektronik veriler kullanilarak da bunlar elde edilebilir.

o Otopark gereksinimini ortaya koyan faktorler: Tasit sahipligi orani, kentin arazi
kullanim yapis1, aligveris merkezleri, aktarma istasyonlari, is merkezleri, okullar ve
hastaneler gibi alanlar otopark gereksinimini ortaya c¢ikaran faktorler olarak
siralanabilir.

Calismanin konusu olan yol kenari parki, aracin yol i¢inde, kaldirimlar kenarinda park
etmesi olarak tanimlanabilir. Sekil 1’de verilen park durumuna “kaldirim kenar1 parki”
da denilmektedir (Karasahin, 2015).

)
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7.5 mt minimum uzunluk

Sekil 1. Yol kenar1 otopark durumu

Yol kenart parklanmanin minimum élgiileri: Otopark genisligi bordiirden itibaren
minimum 1,7 metre olarak almir. Ister yatay, ister dikey isterse agili park sekli
uygulansin, bir ara¢ i¢in uzunluk ortalama 4,5 m alinarak park eden aractan sonraki net
yol genisligi (Ozdirim, 1994):
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e Ana caddelerde Yillik Ortalama Giinliik Trafik (YOGT) 500 arag/giin ise, 6-
7m,

e YOGT 2000-500 arag/giin ise, 5-6 m,

e YOGT 500-2000 arag-giin ise, 4,5-5 m, ol¢iitleri kullanilarak bulunur.

Yol kenari parklanmaya ait kanun, yénetmelik ve standart: 3194 sayili Imar Kanunu
hiikiimlerine dayanilarak hazirlanan Planli Alanlar Tip Imar Yonetmeligi’nin 4.
maddesinde “Bu yonetmelik esaslarina gore yapilacak biitiin yapilarda, plan, fen, saglik
ve cevre sartlart ile ilgili diger kanun, tiiziik ve yonetmelik hiikiimlerine ve Tiirk
Standartlar1 Enstitiisii 10551 tarafindan belirlenmis standartlara uyulmasi zorunludur”
denilmektedir.

3194 Sayili Imar Kanunu, Planli Alanlar Tip Imar Yénetmeligi'nin 4. maddesi ve TS
10551°e gore, yol kenar1 otoparki, yoldaki trafik dolasimini bozmayacak sekilde, iki
yonlii trafikte en az 3 seritli yolda ve bir kenarda, biiyiikk sehirlerdeki merkezi is
alanlarinda bir yonde an az yine 3 seridi olan genis yol kesimlerinde yapilabilir.

Yol Kenar1 Otopark Fiyatlandirma ve Politikasi

Stratejik olarak, kent merkezlerine uzak yerlerdeki otoparklarda uzun siireli ve daha
diisiik ticretli parka izin verilebilirken, merkeze yakin yerlerdeki yol kenar1 parklarda ve
park etmenin “trafik dolasimini” etkilemedigi yerlerde kisa siireli park edenler igin
talebi azaltmak ve park yeri devir sayisin1 artirmak amaciyla otopark {icretleri pahali
tutulmalidir. Bbylece park yerinin uzun siire bir kisi i¢in dolu kalmasi 6nlenmeye
calisilmali ve otoparklarin daha fazla kisiye hizmet etmesi saglanmalidir. Otopark fiyat
politikasinin belirlenip uygulanmasi ile merkeze gelen araglarin bu bolgedeki yollarin
kapasitesini agsmamalari deneme-yanilma metotlar: ile saglanmalidir. Gerektiginde de
fiyatlar azaltilip ¢ogaltilmalidir.

Otoparklarin kontrolii i¢in ii¢ yontem kullanilabilir;

1. Park siiresini asanlara ceza uygulamasi,
2. Araci ¢gektirme. Bu yontem hem zor hem de idare yoniinden pahalidir.
3. Bir¢ok tilkenin uyguladigi, ucuz ve etkili yontem olan araci kilitleme.

Kentlerin sikigik merkezlerine kalabalik saatlerde gelen araglarin miimkiin oldugunca
sayilarint kisitlamak i¢in, icinde birden fazla yolcusu olanlara merkez yakinindaki
otoparklarda 6zel yer ayrilmasi, igyerleri sahipleri i¢in normal yiiriime mesafesindeki
yerlerde ucuz fiyatlarla park etmelerine imkan verecek kapasiteler yaratilmasi, bos park
yerlerinin hangi garajlarda oldugunun bildirilmesi i¢in sistemler gelistirilmistir. Boylece
stiriciilerin park yeri bulma amaci ile dolasip trafigi sikistirmalar1 6nlenmis olmaktadir.
Bundan baska, park yerlerinin ¢ok iyi isaretlenip siiriiciilerin buralara yonlendirilmesi
gereklidir (Haldenbilen ve dig, 1999). Ayrica, kent merkezi disindan gelenlerin merkez
bolgeyi doldurmalarini 6nlemek i¢in merkeze gelislerin hizli, ekonomik ve rahat toplu
tasimayla yapilmasinin 6zendirilmesi esas amag¢ olmalidir.

Yukarida belirtildigi iizere, bolgesel 6zellikler géz Oniline alinarak hazirlanan park

politikalarinin ve stratejilerinin basariya ulasabilmesi i¢in etkin bir planlama ve kontrol
mekanizmasiin, ayrica egitimin gerekliligi tartisilmaz bir konudur. Ayrica, trafigi
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olumsuz yonde etkileyen tasitlar i¢in park politikalarinin hazirlanmasi1 genel ulasim
plani iginde dnemli yer tutmaktadir. Ozellikle arag sahipliginin fazla oldugu kentlerde
park politikalari, yeterli 6rneklemeler lizerinde yapilan etiitler dogrultusunda dikkatlice
hazirlanmali ve tavizsiz uygulanmalidir.

Ister yerel, ister bdlgesel otopark plan ve calismalarinin yapilabilmesi icin, ¢alisma
bolgesinde bulunan ve/veya tahmin edilen araglara bagli olarak otopark talebinin
belirlenmesi gerekmektedir. Bu kapsamda, en kiiciik bolgesel idari birim mahalle
sinirlart oldugu i¢in bu ¢alismada, mahalle bazli otopark talebi belirlemis ve buna baglh
stratejiler olusturulmustur.

Otopark talebi Denklem (1) yardimiyla mahalle bazli hesaplanabilir.

E

k.D @)
Burada, P mahalle bazindaki otopark talebini, E, mahalle niifusunu, D, bir araca kag
niifus diistiigiinii ve K yoresel katsayiy1 ifade etmektedir. k yoresel katsay: igin Almanya
Olciitlerine gore, kentteki her 5-8 otomobile karsi kent merkezinde bir otopark yeri
diisiiniilmektedir (Ozdirim, 1994). Ancak giiniimiizde bu rakamlar1 kullanirken ihtiyat
pay1 birakilmalidir.

Siileymanpasa Ilgesi Otopark Durumu ve Analizi

Tekirdag’in 11 ilgesinden biri olan Siileymanpasa Ilgesi sahil kenarinda olmasi, pek ¢ok
yerinde eski kent dokusunun yasamasi, nedeniyle, ulasim problemlerine dayali otopark
sorunlart bu noktalarda yogun olarak yaganmaktadir. Kentin Hiikiimet Caddesi etrafinda
ve Tekira AVM gibi hem sosyal merkez hem de is merkezleri barindiran bolgelerinde
artik ¢oziimler tiikenme noktasina gelmistir. Parklanma siiresinin uzun ve yol kenar1
paklanmalarinin yliksek oranda oldugu bu tarz merkezlerde yeralti otoparklari gibi
kullaniglarin sahile yakinlig1 sebebiyle uygulanabilirlikleri zor olmaktadir. Diger yandan
yapilan tesisler park talebini belli bir siire kargilamakta ve sonra talebin rahatlamasiyla
tekrar artiga girmesi sonucu ayni sikintilar yeniden yaganmaya baslamaktadir.

Artan otopark talebi ile birlikte Siileymanpasa’nin yapilagmasini tamamlamis
bolgelerinde belediyelerin diizenleme yapmalar1 zorlasmakta; Ozellikle park ve
rekreasyon alanlar1 gibi yesil alanlarin iizerlerinde istenmeyen baskilar olusmaktadir. Bu
durum bile bagli basina biiyiik bir sorun olup, yol kenari parkina sebebiyet vermekte ve
kent ici trafik akisin1 dnemli Slciide yavaslatmaktadir. Ozellikle zirve saatlerde merkez
trafigi hizla artmakta ve ¢evre ilgelerin hem kendi merkezlerine kendi icerisinden trafik
akis1 hem de gevre ilgelerden kent merkezlerine trafik akisi baslamaktadir. Sekil 2'de
Siileymanpasa Ilgesi Otopark Etiitleri ¢alismalarinin altlik paftasi verilmistir.

Stileymanpasa ilgesinin is alanlarinin yogun oldugu alt merkezlerinde ve bu bolgelerin
ana arterlerinde yol kenar1 parklari engellenmek istendigi halde; otopark sorunu en
yiiksek seviyededir (TDS Projesi, 2015). Bolgenin ara sokaklarinda yogun olarak
goriilen yol kenar1 parklar trafigi yavaslatmaktadir. Yol kenar1 parklarinin ¢ok yiiksek
olmasi yol dis1 parklarinin ve tesis parklarinin talebi tam olarak karsilayamadiginin
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gostergesidir. Bunun yaninda otopark kullanim aliskanligi da trafigi yavaslatan
etkenlerin basinda gelmektedir.

Ana Arter —
Toplayici Yol —
Alt toplayici yol ===

Sekil 2.Siileymanpasa ilgesi otopark sayim alanlari

Sekil 2°de yol kenar1 parklar1 sar1 renkte ve vektorel olarak gosterilmistir. Kirmizi park
simgesi kamu kurumlarinin bahgelerinde veya kullanim alanlarindaki park alanlarini,
mavi park simgesi 0zel otopark alanlarini, mor park simgesi toplu konutlarin veya
komsuluk birimlerinin ortak veya 6zel kullaniminda olan parsel i¢i park alanlarini ve
yesil park simgesi ise isletmelere ait olarak kullanilan park alanlarini temsil etmektedir.
Sekil 2°de ayn: zamanda Siileymanpasa ilgesi sinirlar icerisinde yapilan calismanin
genel gosterimi verilmistir.

Sekil 3'te Siileymanpasa ilgesinin en yogun caddesi olan Hiikiimet Caddesi’ndeki yol
kenar1 otopark kapasitesi ve kullanim durumu verilmistir. Sayim yapilan, yol
kenarlarinda, otopark kapasitesi belirlenirken, TS 10551°de verilen minimum
standartlar kullanilmigtir. Bu caddede kapasite kullanim orani %100’{in altindadir.
Tablo 1°de ise bu cadde etrafindaki yol kenar1 otoparklanma durumu verilmistir. Tablo
1’den goriilebilecegi lizere, Hiikiimet ve baglayan caddelerinde otopark kullanim orani
ortalama olarak %90’lar1 agsmaktadir. Ayrica, baz1 caddelerde belirli saatlerde, otopark
kullanim orani %100°’l agsmakta olup bunun nedeni kisaca illegal ve ¢ift sira park olarak
agiklanabilir.

Otopark talebi genelde kentin imar durumuna gore tek evler, sira evler, diikkanlar, idari
binalar, hastaneler, toplant1 yerleri ve tiyatrolara gore belirlenir. Almanya olgiilerine
gore kentteki her 5-8 otomobile karsi kent merkezinde bir otopark yeri diistiniiliir. Kent
merkezinde yeni yapilacak otoparklarda gelecekteki talebin de tahmini yapilir. Bu
konudaki Bati Almanya kriterleri 30-35 senelik bir projeksiyonu 6ngérmekte olup bu
projeksiyon araligi Tiirkiye’deki plan hedefleri ve projeksiyonlar1 ile benzerlik
tasimaktadir. Aym1 zamanda Almanya’nin niifus biiylikliigli a¢isindan Tiirkiye ile en
yakin olan Avrupa iilkelerinden birisi olmasi ve Siileymanpasa’nin demografik
Ozellikleri bakimindan Tiirkiye’nin Avrupa ile benzesen bolgelerinde yer almasi

nedeniyle bu dagitim oranmin Tirkiye’nin bati illeri i¢in kullanilabilecegi kabul
edilebilir.
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Sekil 3. Kentin en yogun caddesindeki yol kenar1 otopark kullanimi1

Tablo 1. Hiikiimet Caddesi etrafindaki cadde ve sokaklardaki yol kenari otopark
durumu

Saat Dilimi Sayim yaplla_n ca}dde ve . Yol kenar1 Kapasite kullanim
sokak ismi Kapasite Kullanim Oranlari (%)
Demir Sk. 13 8 62
08:30-09:00 | Pestemalci Cd. 10 5 50
Mimar Sinan Cd. 45 25 56
Demir Sk. 13 12 92
09:30-10:00 | Pestemalci Cd. 10 7 70
Mimar Sinan Cd. 45 40 89
Demir Sk. 13 13 100
12:30-13:00 | Pestemalci Cd. 10 10 100
Mimar Sinan Cd. 45 50 111
Demir Sk. 13 12 92
16:30-17:00 [ Pestemalci Cd. 7 8 114
Mimar Sinan Cd. 45 52 116
Demir Sk. 13 15 115
17:30-18:00 | Pestemalci Cd. 10 12 120
Mimar Sinan Cd. 45 35 78

Almanya olgiitlerine gore hesaplanan toplam otopark talebi kent merkezi mahalleleri
(zon) arasinda agirliklandirilarak dagitilabilir. Bu dagitimla birlikte Siileymanpasa
ilcesinin Onemli mahallelerinin toplam park talebi niifusa gore hesaplanarak,
mahallelerin merkezi bdlgelerindeki park yeri talebi belirlenmistir. Mahallelerin
merkezi bdlgelerinde yapilan otopark sayimlari, hesaplanan otopark talebi ile
karsilagtirilarak zon bazinda park ihtiyaci tespit edilmistir. Tablo 2°de mahalle bazinda
ortalama otopark talebi verilmistir.
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Sekil 3. Sﬁleanpasa parklanma sayim alanlar1 ve tiirleri i¢in genel harita

Tablo 2. Mahalle bazinda ortalama otopark talepleri ve ihtiyaglari (arag¢/giin)

i N Merkez‘deki Park | Sayimla belirlefnel_l ihtiyag
Mabhalle Niifus (kisi) Talebi (8 arac otopark kapasitesi
icin) (arag) (arag)
Hiirriyet Mahallesi 21476 2685 3625 940
100.y1l Mahallesi 29525 3691 2667 -1024
Yavuz Mabhallesi 8562 1070 836 -234
Gilindogdu Turgut Mahallesi 17386 2173 700 -1473
Eskicami-Ortami Mahallesi 13436 1680 807 -873
Ertugrul Mahallesi 3508 439 765 326
Aydogdu Mahallesi 12122 1515 210 -1305
Cinarli Mahallesi 21684 2711 200 -2511
TOPLAM 127699 15962 9810 -6152

Tablo 2’den goriilebilecegi lizere, Hiirriyet ve Ertugrul mahalleleri hari¢ 6 mahallede
hesaplanan otopark talebi ile sayimla belirlenen otopark kapasitesi arasinda énemli fark
oldugundan, ek otopark kapasitesine ihtiya¢ oldugu bulunmustur. Tablo 2’nin son
stitununda bulunan negatif degerler ara¢ cinsinden otopark ihtiyacini belirtmektedir.
Kentin merkezi caddelerinde yapilan sayimlarda, yol kenar1 otopark kullanim oranin
%90’ iizerinde oldugu bulunmus oldugundan, otopark fiyatlandirma stratejilerinin
uygulanmasi gerekliligi ortadadir. Bu kapsamda, 3194 Sayili Imar Kanunu ile TS 10551
sayil1 otopark standartlar1 dikkate alindiginda O6rnek olarak hazirlanan yol kenari
otoparklanma stratejileri asagida verilmistir.

Yol kenar1 parklarinin uygunlugunun belirlenmesinde yol genisligi sadece tek kisit
olarak degerlendirilmemeli, yolun genis oldugu ¢esitli durumlarda yol giivenligi, trafik
hiz1 ve parklarin “trafik dolasimi”na olan etkileri de gz 6niine alinarak degerlendirme
yapilmalidir. Bu kapsamda yapilan ¢alismada, Tablo 3'te yol genisligi agisindan uygun
olmasma ragmen, trafik Ozellikleri agisindan yol kenart parkina uygun olmayan
caddelere ait 6rnek verilmistir.
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Tablo 3. Yol genisligi agisindan uygun olup trafik giivenligi ve dolasimi ag¢isindan
uygun olmayan caddeler

Parklanmaya

Yol Kenar uyguniuk
Cadde Yol genisligi (m)
Kapasite | Kullanim | Uygun | Uygun Degil
Ekrem Tanti Cd. 246 96 X 12m
Mumcu Cesme Cd. 109 53 X 8m
Adnan Kahveci Sk. 85 42 X 9m
Yildirim Sk. 40 10 X 12m
Sanayi Cd. 40 16 X 12m

Hem yol genisligi hem de sayimlar sonucu yol kenar1 parkinin trafik dolasimina etkisi
olmayan 6rnek bir ¢aligma Tablo 4’te verilmistir.

Tablo 4. Yol genisligi, trafik giivenligi ve trafik dolasimi agisindan yol kenar1 parkina
uygun olan caddeler

Yol Kenar1 Parklanmaya Uygunluk _

Yol genisligi
Cadde (m)

Kapasite | Kullanim Uygun Uygun
Lise Cd. 65 46 X (tek tarafli otopark) 9m
Rusen Giines Sk. 60 41 X (¢ift tarafl1 otopark) 12m
Soysal Sk. 86 87 X (gift tarafli otopark) 15m
Evliya Celebi Cd. 88 57 X (tek tarafli otopark) 9m
Fethiye Sk. 25 23 X (tek tarafli otopark) 9m
Hiikiimet Cd. 220 189 X (tek tarafli otopark) 9m
Mimar Sinan Cd. 45 40 X (tek tarafli otopark) 8m
Sonuglar

Bu c¢alismada, kenti¢i problemlerin basinda gelen parklanmalar ile ilgili olarak park
yonetim stratejilerinden iicretlendirme iizerinde durulmus ve 6rnek bir otopark etiidii
yapilmistir. Calismada asagidaki sonuglara ulagilmistir.

Arag sahipliginin mevcut ve gelecekteki durumu dikkate alinarak otopark
gereksiniminin diizenli olarak belirlenmesi gerekmektedir.
Otopark etiitleri talebin belirlenmesi ve diizenli
gereksinimlere gore zamanla artirilmasi gerekmektedir.
Diizenli otoparklarin mevcut sekliyle kullanim oranlarinin artirilmasi igin bir
takim tesviklerle {icretlendirme stratejilerinin gelistirilmesi (Ornegin; saate bagl
ticretlendirme vb.) gerekmektedir.

Park yeri ve saatlerini belirleyen agiklayici diizenlemeler yapilmak suretiyle,
belirgin bolgelerde (zorunlu bdlgeler) yol kenari otoparklarinin olusturulmasi
gerekmektedir.

Cezai yaptirimlarla kaldirim iistii otopark kullaniminin kesinlikle yasaklanmasi
gerekmektedir.

Aligveris merkezlerinde farkli 6lgekli (6rnegin kullanim alan biiyiikliigline bagl)
otopark zorunlulugunun mutlaka getirilmesi gerekmektedir.

otopark alanlarinin
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e Otopark iicretlendirme sistemi i¢in alinan ITK ve/veya UKOME kararlarinim bu
bildiride sunuldugu tizere teknik ¢alismalar yapilmadan ve imar planlarina
islenmeden alinmamasi gerekmektedir.

e Otopark ticretlendirme sistemlerinin yol kenar1 parklarinda, adil ve esit kullanim
sagladigi, kapasite artisina neden oldugu, yol geometrisinin uygun oldugu
yollarda trafik dolasimini etkilemedigi bulunmustur. Ayrica, yol geometrisinin
uygun olmasi durumunda bile yol kenar1 park yapilmamasi gercken cadde ve
sokaklarin da oldugu belirlenmistir.

e Siileymanpasa ilge merkezinde 6000 tasit/glinliik bir otopark ihtiyaci oldugu,
konu ile ilgili olarak yer secimlerinin yapilmasi gerekliligi ortaya konmustur.

Tesekkiir

Bu calismada kullanilan veriler; Tekirdag Biiyiiksehir Belediyesi ile Pamukkale
Universitesi arasinda “Tekirdag Biiyiiksehir Belediyesi Genelinde Trafik Diizenleme
ve Sirkiilasyon Projeleri ile Yol Ve Kavsak On Projelerinin Hazirlanmas1” baslikli
Ortak Hizmet Projesi Isi kapsaminda yapilan ¢alismadan almmustir. Bu kapsamda
Tekirdag Biiyiiksehir Belediyesi’ne tesekkiir ederiz.
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