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Oz

Planlama bir¢ok disiplin i¢in gegmisten bugiine dnemini korumus olup ¢agimizda bu 6nem daha da artmaktadir. Yiikselen kentlegsme
olgusu ¢agimizda birgok unsura dogrudan ya da dolayli olaraktan etki etmektedir. Ulastirma da s6z konusu yeni egilime cevaplar
iretmek durumundadir. Bu noktada ise hareketlilik, siirdiiriilebilirlik ve yenilik¢ilik unsurlar1 énemli bir hal almaktadir. Ulastirmanin
¢Oziin liretme kapasitesi ise ayni zamanda bu unsurlarla olan bagma gore sekillenecektir. Bu calismada ilk olarak kentlesme ve
ulastirmanin iliskisi ve bu baglamda ulasim planlarma deginilmis olup Istanbul’dan yatirim 6rnekleri ele alinmistir. Ardindan otopark
sorunu detayli degerlendirilmistir ve park isgali olgusu irdelenmistir. Sonrasinda ise de bilet verileri ve isgal diizeyleri tizerinden
analizler yapilmistir. Bu kapsamda da sonug ve 6neriler paylasiimistir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim planlamasi, otopark, kentsel sorunlar

Analyse of Urban Sprawl, Planning and Effects on Parking Problems

Abstract

Planning maintains its importance for centuries for many discipline and this importance enhances more today. In this century increasing
urbanization phenomena affects directly or indrectly to various paramters. Transportation has to give answers mentioned new trend. At
this point mobility, sustainability and innovation parameters have important role. The solution capability of transportation will be formed
in terms of relation with these paramters. In this paper firstly interactio of transportation and urbanization and in this context
transportation plansa are reviewed and invvestment samples from Istanbul are evaluated. Then parking problems are examined detailed
and parking occupancy phenomena are addressed. After these ticket data and occupancy rates are analyzed. Lastly in this context
conclusions and recommendations are shared.
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1. Giris

Kentsel biiyiime yiizyilin olgusudur. Ulastirma ile kentlesme
arasinda acik bir iligki vardir. Hizli biiyiiyen kentlerde muhtelif
sorunlar bas gostermektedir. Ozellikle de gelismekte olan
iilkelerde altyap1 biiylimesinin niifus ve ilgili biiyiimelere
yeterince ayak uyduramamasi sonucu cesitli sorunlar ortaya
citkmakta olup bunlar en goriiniir yiizii ise kentlerde belirmektedir.
Kentlerde s6z konusu sorunlar; plansizlik ve es giidiim eksikligi
baglaminda, idari ve koordinasyon yetersizlikleri dogrultusunda
ortaya ¢ikmaktadir. Bunun somut ¢iktilart ise plansiz kentsel
yayilma, trafik tikaniklig1 artisi, otopark sorunu, toplu ulastirma
yetersizligi olarak kendini gostermektedir (Altan, M.F. ve
Kiziltas, M.C., 2018).

Kentler biiyiime hizlari ve mevcut hacimlerine gore
cesitlenen ulagtirma yatirim gereksinimlerini haizdir. S6z gelimi
bir kent i¢i rayli sistem, metro, metrobiis (hizli otobiis
tasimaciligt BRT HOT) yatirimlarinin yapilacagi yerler kentin
biiylime, ihtiya¢ ve talep ¢esitlerine gore farklilasmaktadir. Yine
otobiis hatti, kent i¢i denizyolu hatti, minibiis hatti, taksi talebi
gibi konular da niifus, ekonomik biiyiikliik, altyapr ve trafik
tikaniklig1 problemlerinin ¢esidi ve diizeyi ile ilintili ¢dzlimler
getiren hususlardir.

Dolayis1 ile miicavir alan degisimleri; karma arazi
kullanimlar1 ya da yogunluk degisimlerinde goriildiigii tizere, kisa
bir zaman periyodunda ortaya c¢ikmadigindan dolayr 6nemli
goriilmemektedir. Ozetle bu tarz arastirmalar kapsaminda
gerceklestirilen tasarim, miicavir alan yapilagmasindaki toplu
ulagtirma talebi ve toplu ulagtirma arzi {zerindeki etkinin
deneysel olarak kontrolii icin Bogota otobiis sistemindeki
degisimde rassal zamanlama avantajina sahiptir (Kiziltas, M.C.
ve Altan, MLF., 2017).

Biitiin bunlarin toplaminda, miicavir alan yapilasmasiin
Bogota BRT hattindaki seyahatlerin agiklanmasinda 6nemli
oldugu goriilmiistiir. Yaya kaldirimlar1 ve yaya gecitleri gibi
¢esitli micavir yapilagsmalar i¢in s6z konusu Ozellikler BRT
sisteminin desteklenmesinde girigimlerin planlanmasi sonucunu
vermektedir. Daha az Olc¢eklendirilmelerine karsin yiiksek
yogunluk ve yiiksek dereceli karma arazi kullanimi gibi diger
ozelliklerin ise BRT kullanimint destekledigi goriilmektedir.
Bir¢ok gelismis kentin yogun ve yiiksek dereceli karma arazi
kullanimina sahip oldugu hesaba katilarak, planlamacilar ve
politika yapicilar yiiriinebilirlik tegviki ve cevresel giivenlige
kurumsal destegin saglanmasina odaklanabilirler.

Ulasim Ana Planlarinin hazirlanma ¢aligmalar1 kapsaminda
detayli anket, sayim vb. saha arastirmalari, ulasim talep tahmin
modellerinin hazirlanmasi ve alternatifli planlama ¢aligmalarinin
yer aldigindan teknik olarak uzun ve agir siiregler icermektedir.
Bu nedenle s6z konusu c¢aligmalarin belirtilen nitelikte
hazirlanmasi i¢in dncelikle 250.000 niifus iizerindeki belediye ve
biiyiiksehir belediyelerin yapmasi daha faydali ve verimli
olacaktir. Ulasim Ana Plani; metodolojik bir siire¢ izleyen ve
matematiksel yontemler ile talep tahmin modellerinin
kurulumunu amaglayan, kentlerin 15-20 yillik (veya imar planlar:
projeksiyon yil1) hedefler dogrultusunda kapsamli bir ¢alismadir.
Ulasim Ana Plani, “stratejik” planlama diizeyini belirler. Hane
halki Aragtirmalarinda arastirmaya uygun bir 6rneklem sec¢imi
¢alismanin 6n kosuludur.

Ormnek evreni bireysel elemanlardan olusmaktadir. Calisma
alaninin toplam niifusu orneklem evrenini olusturmaktadir.

e-ISSN: 2148-2683

Ulasim Ana Plani ¢alismalarinda 6rneklemenin en kii¢iik birimi
icin mahallelerden farkli olarak trafik analiz bolgeleri (zonlar)
olusturulmasi onerilmektedir (Gergek, H. ve Demir, O., 2015).
Tanimlanacak bolgeler itibariyle model c¢alismasi igin gerekli
diger sosyoekonomik wveriler ile yolculuk karakteristiklerine
iligkin degerlerin elde edilmesi amaciyla yapilacak konut
anketlerinde; hareketlilik orani, yolculuklarin trafik analiz
bolgeleri itibariyle baslangi¢ ve bitis alanlari, yolculuk amaglari,
kullanilan ulagim tiirli, yolculuk zamani ve siiresi, aktarmalar,
beklemeler gibi temel sorularin yani sira; gelir diizeyi, otomobil
sahipligi gibi ekonomik verilerin cevabi da aranacaktir. Ulasim
Ana Plani;

e En basta Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi, Altyapr Yatirimlari Genel Miudiirliigi
(AYGM) tarafindan onaylanir.

e AYGM onayl1 sonrasinda Biiyiiksehir
Belediyelerinde UKOME (Ulasim Koordinasyon
Merkezi) ve Belediye meclisinde Biiyiiksehir
belediyesi olmayan yerel yonetimlerinde ise
Belediye Meclisinde onaylanarak yiiriirliige girer.

Sehirlesmede, en o6nemli olgulardan bir tanesi yerlesim
alanlari, is alanlari, sanayi alanlar1 ve diger etkinlik alanlarinin
smirlarinin planl bir sekilde belirlenmesi ve biitiin planlamalarda
bu sinirlara azami 6l¢lide riayet edilmesidir. Bu; planlamanin
strdiiriilebilirligi agisindan biiylik 6neme sahiptir. Ancak bu
cergevede, ulasim planlar1 ve imar planlarmin esgiidiimlii ve
birbirini olumlu yonde besleyen sekilde gelistirilmesi
saglanabilmektedir. Istanbul basta olmak iizere sehirlerimizin ana
problemi de bu konulardaki esgiidiim ve entegrasyon eksikligidir.
Bu eksikligin temelinde ise kalici ve uzun vadeli planlamalar
yapilamamis olmas: yatmaktadir. Bununla beraberi eger uzun
vadedeki planlama yapabilmenin asgari kosullari olustuysa,
burada da bu planlamanin hangi anlayis temelli olarak
gerceklestirilmesi gerektigi hayatidir. Burada da, geneli itibariyle,
insan odakli, ¢evreci ve siirdiiriilebilir bir anlayistan s6z edilebilir.
Bu insan odakli kaygilarla ekonomik ve politik planlamalariin
optimum noktasimin bulunmasi {izerinden bir ¢6ziim noktasi
bulunabilecektir (Gergek, H. ve Demir, O., 2015).

Asagida Tablo 1’de Ulasim Ana Plani’ni meydana getiren
asamalar detayli olarak verilmistir (Gergek, H. ve Demir, O.,
2015).

Tablo 1. Ulasim Ana Plant Asamalari (Table 1.
Transportation Master Plan Phases) (Ger¢ek H. ve Demir,
0, 2015)

Ornek Ulasim Ana Plan1 Hazirlanmas: Isi Paketleri

Asama 1. Mevcut
Degerlendirilmesi Raporu
Asama 2. Yeni Bilgilerin Toplanmasi ve Degerlendirilmesi
Raporu

Asama 3. Ulagim Talep Tahmin Modeli Kurulmasi ve
Kalibrasyonu

Asama 4. Hedef Yili Projeksiyonlar1 ve Hedef Yil
Yapisindaki Darbogazlarin Belirlenmesi

Asama 5. Alternatiflerin Gelistirilmesi ve Modelde Test
Edilmesi

Bilgilerin  Toplanmas:  ve
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Asama 6. Secilen Alternatifin Ulasim Ana Plan1 Olarak
Hazirlanmasi

Yerlesim yeri ve is yeri secimlerinin ulastirma sistemine,
bilesenlerine, kullanicilara ve sehirlesmeye onemli etkileri s6z
konusudur. Bu etkiler, kullanicrya ve genel olarak halka dogrudan
ya da dolayli maliyetler olarak yansimaktadir. Bir yere
gerceklestirilecek olan yerlesim yeri yatirimi o bdlgenin arazi
degerlerini arttiracak, mevcut ulastirma hattina olan talebi
arttiracak ve belli kosullar altinda yeni ulastirma yatirimi da
gerektirebilecektir. Belirli bir bolgeye gergeklestirilecek olan yeni
yerlesim yatiriminin o bdlgenin arazi degerlerini arttirmasi, o
bolgenin mevcut sakinlerinin sahip oldugu miilklerin degerinin
artmast demektir. Yine bu yerlesim yatirimmin takibinde
muhtemel bir ulastirma yatirimmin gerceklesmesi de bolgenin
erigilebilirligini  arttiracagindan dolayr bdlge sakinlerinin
miilkiiniin degerinin artmas1 gibi bir sonucu doguracaktir (IBB,
2011). Yine yeni bir yerlesim alan1 agilmasi takibinde ger¢eklesen
ulastirma yatirimi (s6z gelimi yerlesim yerinin yakinindan otoban
gegirilmesi), yatirnmi gergeklestirilen hattin kullanicilarinin yani
sira o bolge sakinlerine yansiyan maliyetler olusturacaktir. S6z
gelimi; otobanin olusturdugu giiriiltii ve hava kirliligi, dolayli
olarak bolge sakinlerine yansiyan bir maliyet olacaktir. Yine bir
yerlesim alanina dogru bir kent i¢i rayli sistem hatt1 insaat1 da o
bolgenin erisilebilirliginin  artmasi, o bdlgeye yapilan
yolculuklarin artmasi, daha c¢evreci bir ulastirma tiirii olan
demiryolu tiiriiniin se¢iminden kaynakli avantajlar gibi
kazanimlar1 o bdlgenin sakinlerine saglayabilecektir (SUMP,
2015).

Canakkale Bogazina da bir koprii yapilmasi karart alinmig
olup insa c¢alismalarina baglanilmustir. Canakkale 1915
Kopriisii’'nden hem lastik tekerlekli ara¢ ve hem de tren gegisi
saglanacakti. Bu kopriiniin baglantt yollarinin  biitiiniiyle
tamamlanmasi i¢in dngoriilen tarih ise 2023 tiir. Ayrica 1 Temmuz
2016 tarihi itibariyle Izmit Korfezi’nin iki yakasim yani
Kocaeli’'nin Dilovast ilgesi ile Yalova’ya bagli Altinova’yi
birbirine baglayan Osmangazi Kopriisii’niin agilis1 yapilmistir. Bu
koprii Gebze-Izmir Otoyolu’nun da 6nemli bir etabini teskil
etmekte olup s6z konusu otoyolun yapiminin tamamlanmasiyla
Istanbul ile Izmir arasi seyahat siiresi 3 saate kadar diismektedir.
Benzer sekilde Yavuz Sultan Selim Kopriisii’nin baglanti
yollarini da igeren Kuzey Marmara Otoyolu’nun yapimi da devam
etmektedir. Dolayisiyla mevzu bahis biitin bu projeler
tamamlandiginda Marmara denizini biitiinliyle ¢evreleyen,
Marmara Bolgesinde hem otoyol ve hem de yiiksek hizli
demiryolundan miitesekkil birer ring hat olusmusg olacaktir (TBB,
2014).

Yine 29 Ekim 2013 yili itibariyle Marmaray’in bogaz asan
kismi1 dahil Ayrilikgesme-Kazligesme etabi hizmete agilmis olup
takibinde Atatiirk Havaalan1 metrosu da Yenikapi istasyonuna
baglanmig, Hali¢ metro gegis kopriisiiniin tamamlanmasiyla
birlikte de Taksim’den Marmaray baglantis1 saglanmistir. 10
Ekim 2016 tarihinde Pendik-Tavsantepe metrosu tamamlanarak
hizmete agilmis olup Kadikdy-Kartal metrosu ve dolayisiyla
Marmaray’la birlestirilmistir. Bdylelikle Istanbul’un mevcut iki
havaalaninin (Atatiirk Havaalan1 ve Sabiha Gokc¢en Havaalani)
kesintisiz metro ulagimi ile baglanmasinin 6nii acilmistir. Ayni
sekilde Istanbul’un en yogun aks1 olan giiney aks1 boyunca kentin
dogu-bat1 eksenindeki en biiylik entegre baglantis1 saglanmistr.
Boylelikle ayin zamanda Pendik’ten Uskiidar, Taksim ve Atatiirk
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Havaalani’na da kesintisiz kent i¢i rayli sistem baglantisi
saglanmig olmaktadir.

Avrasya Tiinelinin insa edilip acilmasmin Istanbul trafigine,
bogaz gegislerine belirli dlglilerde olumlu tesirleri oldugundan
s0z edilebilir. Ancak heniiz sinirhdir zira gecis {icretleri
halihazirdaki ekonomik ortamda yiiksek gériinmektedir. Yine 15
Temmuz Sehitler Kopriisii'niin bulundugu aks ayni zamanda
Istanbul trafiginin ana aksidir. Ancak giiney aks1 da ciddi bir 5Snem
ve agirhiga sahiptir. Avrasya Tiinelinin gectigi aks, Marmaray’in
da bulundugu aks olup giiney aksidir. Heniiz gliney aksinin
agirhigr halihazirdaki kentsel egilimde kullanici tarafindan tam
anlamiyla algilanmamistir. Yavuz Sultan Selim Kopriisii’niin
isletime alinmasi, agir tonajli araglara getirdigi zorunluluktan
otirti, Fatih Sultan Mehmet Kopriisiiniin trafik yiikiinii ciddi
anlamda azaltmistir ancak 1. Bogaz kopriisiine tesiri ise ¢ok daha
smirhidir. Marmaray isletime alindiktan sonar ¢ok ge¢meden iyi
bir performansa erismistir. Giiniimiizde Gebze-Halkal1 Istanbul
metrosunun agilmasi ile birlikte de Marmaray hizla tam kapasite
performansa dogru ilerlemektedir. Marmaray ve Avrasya
Tinelinin iyilestirici etkisinin kent geneli trafik tikanikligindaki
yillar igerisinde tahkim olmalar1 ile birlikte daha net olarak
goriilebilecektir (T.C. Ulastirma Bakanligi, 2010). Istanbul’da 1.
ve 2. Bogaz kopriilerinin inga edilmesi, sehrin yapisinda ve ulagim
sisteminde dnemli 6l¢ekte degisimleri beraberinde getirmis olup
29 Ekim 2013 itibariyle bir bolimiiniin acilis gergeklestirilen
Marmaray da sehrin ulagiminda ve koprii trafiginde belirgin bir
etki olusturacaktir. Daha 6nce de ifade ettigimiz iizere, banliyd
hatlarmin  da  tamamlanmasiyla Gebze-Halkali arasinda
Istanbul’un giiney aksinda dogu-bat1 hatti boyunca Marmaray
onemli bir trafik talebini karsilayacaktir.

Tablo 2. Istanbul’da Yillara Gére Asya-Avrupa Yakalar: Niifus
Dagilimi (Table 2. Europe-Asia Sides Population Percentages Of
Istanbul In Terms Of Years) (T.C. Ulagtirma Bakanligi, 2010)

Istanbul 1970 1980 1990 2000
Avrupa Yakast 76%  69%  66% 64%
Asya Yakasi 24% 31% 34% 36%

Tablo 3. Istanbul’da Yillara Gére Asya-Avrupa Yakalar
Istihdam Dagilimi ve Istanbul 'un Niifus, Otomobil Sayist
Degerleri (Table 3. Europe-Asia Sides Employment, Population
and Carownership Values Of Istanbul In Terms Of Years) (T.C.
Ulastirma Bakanligi, 2010)

Istanbul 1970 1980 2000
Niifus 3.500.000 4.800.000 12.900.000
Ozel Otomobil Sayist 60.000 200.000 1.800.000
Kisi Bas1 Otomobil 0,017 0,042 0,140
Avr. Yakasi Istihdam Oran1 %80 %77 %71
Asya Yakasi Istihdam Oran1 %20 %23 %29

2. Materyal ve Metot

Birgok kentte {iniversiteler personeli ve 0grenci miktariyla;
kentsel niifus igerisinde 6nemli bir orami teskil etmektedirler.
Ulastirma altyapisinin 6nemli bir parcasi olarak park isletmeleri
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universitesi otoriteleri i¢in ana idari konulardan birini teskil
etmektedir. Universite kampiisleri yaya ve arag trafigini kombine
ettiklerinden buyana kampiis planlamasindan 6nemli bir yer
tutmaya baslamistir. Parklanma; ulastirma ve altyapi tasariminda
onemli olmasina karsin, kisith kaynaklar kampiislerin park
tesisleri noktasindaki hareket kabiliyetini azaltmaktadir. Bu da
iniversitelerin  parklanma, icretlendirme ve &lgeklendirme
kapasitelerini etkilerken, arz ve talebin dengelenmesi de tamamen
iicret diizeylerine, dolayisiyla da fayda ve maliyetlere baghdir.
Her zaman biitiin arazileri olabildigince, niifusa bagl olarak artan
ara¢ miktarinin park ihtiyacini karsilamak miimkiin olmadigima
gore yeni yontemler bulmak gerekmektedir. Bu o6zellikle
kampiisler i¢in, biiylik miktarda maliyet gerektirdiginden,
parklanma biitcesi anlaminda Onemli bir noktadir. Bugiin
itibariyle kampiislerde park talebi, artan ekonomik, sosyal ve
cevresel maliyetler dikkate alinmadan o6lgiilmektedir. Bu
calismada; bir kampiisteki talep senaryolariyla ilgili gelecekteki
parklanma talepleri i¢in bir ekonomik model gelistirilerek, fayda-
maliyet dengesini bozmadan arz-talep dengesini saglayan park
iicreti diizeyi bulunmaya c¢alisilmistir (Arduin, J.P. ve Ni, J. 2005).

Kentsel bir iiniversite kampiisiinde parklanma ile ilgili olarak
kullanicilarin  degisen taleplerini karsilama amaciyla fayda-
maliyet ekeninde bir ekonomik model olusturulmaya
calisiimaktadir. Bu calismada Minnesota Eyalet Universitesi
Mankato kampiisiindeki mevcut durum baz alinarak, parklanma
arz dengesini saglayacak ama ayni zamanda da maliyetleri
karsilayabilecek bir park iicretlendirmesinin nasil yapilabilecegi
sorusunun cevabi aranmigtir. Parklanma ile ilgili pik saat
kullanimlar1 dikkate alinmadiginda fazla ya da az arz durumlarn
ile karsilagildig bilinmektedir. Buda kampiis park iicretleri ve arz
politikalarindaki tekrarli prosesi karakterize eden park gecis
iicretleri ve park yetersizligi konularini giindeme getirmektedir.
Bu c¢alismada; modelin dogru kurulmas: ve isletilmesiyle,
kampiislerde yillik isletim ve bakim masraflarini karsilayan bir
kar1 saglayan optimum bir park {icretlendirmesinin hesaplanmasi
hedeflenmistir (Tapiador, F.J. ve Marti-Henneberg, J. 2009).
Minnesota Universitesi; Mankato kent merkezine yaklagik 1 mil
mesafede, 18 mil> alana sahip, giineybatidaki ikiz sehirler
Minneapolis ve St. Paul’a yaklasik 85 mil mesafededir. Kampiis
disinda konaklayan ogrencilerin biiyiik ¢ogunlugu kampiis
¢evresindeki 0,5 millik alana dagilmis bir mahalde yasamaktadir.
Mankato kenti liniversite i¢ine hizmet veren bir otobiis hizmeti
sunmaktadir. Bazi park alanlar1 otobiislerin dgrencileri sinifa 10-
15 dakika yiirime mesafesine kadar ulastirmasmna izin
vermektedir. Kampiiste farkli grup park alanlar1 tasarlanmig olup
bu park alanlari, kullanicilarin kampiiste gegirdikleri siire
(konaklama vb.) ve ihtiyag tiirlerine gore belirlenmistir.

Siniflara ve giin icerisindeki yogun alanlara yakin olan park
yerlerinin  kullanicilar1  kura ile belirlenmektedir. Yillik
yogunluklar iicret artislarina gore degismektedir. Kura ile segilen
altin park alanlarinin saat: 10:00-14:00 arasindaki bosluk oram
ortalama 9%12,5’tir. Agik yesil park alanlar1 kampiis iginde
konaklayan Ogrenciler igin tasarlanmistir. Bu parklarin 11:00-
24:00 arasindaki bosluk orani ortalama %38,6’dir. Kampiiste
konaklayan 6grencilerin park igerisindeki ara¢ hareketleri ¢ok
nadiren gerceklesmekte olup giin icerisinde bu park alanlarinin
doluluk oranit hemen hemen tamamen sabittir. Koyu yesil park
alanlar1 kampiiste burslu olarak konaklayan 6grenciler i¢indir. Bu
park alani en uzun pik saat araligina (09:00-14:00) sahiptir. Bu
pik periyot igerisinde park tam dolu olarak ¢aligmaktadir. Bu uzun
pik saat aralig1; kampiiste konaklayanlarin araglarini uzun siire
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parkta tutma ihtiyacinin bulundugunun bir gostergesidir. Yine
doluluk oranindaki keskin degisimler de o park alaninin kampiiste
konaklayan kullanicilara ait oldugunun gostergelerinden birisidir
[9]. Minnesota Eyalet Universitesi’nde park iicretleri donemlik ve
yillik bazda belirlenmektedir. Performans bazli iicretlendirme;
giinliik bazli park iicreti ortalamasimi gerektirmektedir. Bu da
talebe baglh saat bazli park iicreti degisimi yapabilen elektronik
park metrelerin kullanimimi glindeme getirmektedir. Bununla
beraber, bu ¢alismanin amaci sadece belirlenen {icret tarafindan
diizenlenen arz-talep dengesinin performans bazli iicretlendirme
konseptine  uyarlanabilirliginin  aragtirtlmasidir.  Buradan
hareketle bu diisiincenin Minnesota Eyalet Universitesi’nde
kesinlestirilmis arz ve talebe gore yil-donem bazli Ticret
degisimini ne yonde etkileyeceginin arastirilmast da
amaglanmigtir.

Kampiiste park talebinin karsilandigi durumlarda, c¢ogu
zaman maliyet faydanm iizerine ¢ikmaktadir. Ongériilen yillik
park alimlarina gore talep hesaplandiginda ise arz fazlalari (cogu
zaman mor ve turuncu park alanlarinda) veya arz yetersizlikleri
(cogu zaman koyu yesil park alanlarinda) meydana gelmektedir.
Bu da yillik bazda daha fazla park alani insas1 gerekliligi ve
dolayisiyla da maliyet artig1 anlamina gelmektedir. Bu ¢caligmada
gelistirilen parklanma modeli; bu gibi arzdan sapma (fazlalik ya
da yetersizlik) durumlar i¢in park talebinin yillik tahminlerinin
saglanmastyla olusturulacak bir platform ile bir minimizasyonun
saglanmasini dnermektedir (Kiziltas, M.C. ve Altan, M.F., 2018).
Arastirma metodolojisinde agiklandigi iizere, bilet islemleri bazli
olarak isgal oranlarina gore hesaplanan seyyar arag verileriyle
kiyaslanarak otomatik bilet verileri kalibre edilmistir. Kayith
islemlerle arazi dogrulamalar: arasindaki farkin, park sahibi olan
meskiinlarla bilet gecerliligi olan yerlere illegal parklanma
yapanlar arasindaki degerlerden ve kendi park yerlerine dogrudan
uyarlanamayan bilet makinelerini kullananlar ile SMS basta
olmak iizere diger 6deme yontemlerini kullananlar iizerinden
tespit edilebilecegi not edilmelidir. Bu farkli durumlar; seyyar veri
araci tarafindan tanimlanamadiginda, parklanma aktivitelerine
olan biitiin katkilari, biitiin bir ¢aligma periyoduna gore otomatik
bilet verilerinin 6lgiimiiyle kayda alinabilir. Ornegin &nceki
durumdaki seyyar arag verisi, kent i¢indeki ana arterlerden birisi
olan Fulkungagatan’da 09:54 i¢in uygun durumdadir. Film
verileri bu bolgede 16 araglik bos park yerinden 14’{ine araglarin
park ettigini gdstermektedir. Buna karsin; prosesten elde edilen
park edimli ara¢ sayisi, islem verilerinden 12 arag¢ olarak
okunmaktadir. Bunun sonucu olarak; bu parklanma verilerinin
belirli bir kisminin 6l¢iim orant ise 1,16°dir. Saglam bir
kalibrasyonun yapilabilmesi i¢in, 6l¢iim oranlart bir dizi gdzlem
hesabina tabi tutulmalidir (Altan, M.F. ve Kiziltas, M.C., 2020).
Agirlik faktorleri; yerlesim, karakteristik ve ticret politikas: bazli
olarak 6 farkli cadde tlirline gore hesaplanmistir. @, her bir
arastirma periyodu, fiyat degisimi ve giliniin zaman aralig1 igin
bulunmustur. 2013 Baharinda agirlik faktorleri, giin ortasi
periyodunda diisiik ticret artist grubu ic¢in 0.90 iken bu, sabah
periyodunda iicret degisimi olmayan grup igin 1.09°dur. Bu;
otomatik bilet verilerinden elde edilen park isgal oranlarinin
onceki periyottaki saha veri dogrulamalartyla birebir ortiistiigiini
gostermektedir.  Belirtildigi ilizere 2014’te otomatik bilet
verilerinden kaydedilen bu degisimler, sistematik olarak dnceki
periyoda kiyasla, arazi dogrulamalarinin %13 ile %21 daha
altinda c¢ikmaktadir. Bu durum; biiylik olasilikla, daha once
belirtilmis olan alternatif O6deme yOntemlerinin artan
popiilaritesiyle ilgilidir (T.C. 10.Kalkinma Plani Ulastirma ve
Trafik Giivenligi O.1.K. Raporu, 2012).
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3. Arastirma Sonugclari ve Tartisma

Yerlesim ve iicret ayrilabilir olmamasina karsin, 6nce ve sonra
periyotlar1 arasindaki otopark faydasinin, bir referans olarak iicret
degisimi olmaksizin cadde bloklar1 i¢in eszamanlhi degisimi
kullanarak otopark talebindeki iicrete etkisi i¢in bir gosterge
olmasi tartisilir bir noktadir. Sekil 1, 07:00-19:00 saatleri arasinda
her bir grup i¢in Oonce ve sonra periyotlar1 uygulamasiyla, biitiin
cadde bloklar1 ortalamasina gore her iicret degisim kategorisi igin
ortalama iggal oranlarin1 gostermektedir. 2013 baharinda ortalama
isgal oranlari, farkli {icret degisimlerine tabi olan cadde
bloklarinda fazla bir degisim géstermemis olup, giin boyunca
diizensiz bir otopark faydasiyla, %81-%86’lik bir oranla yiiksek
iicret artig1 kategorisine tekabiil etmektedir T.C. 10.Kalkinma
Plam Ulastirma ve Trafik Giivenligi O.1.K. Raporu, 2012).

Bu c¢aligmada raporlanan bulgular; kent merkezindeki
ziyaretcilere otopark iicret degisiminin kisa vadeli etkileriyle
ilgilidir. Bunun takibinde yapilacak olan bir ¢alisma, yeni iicret
diizeyinin kullanicilar tarafindan kaniksanmasinin saglanmasiyla
ilgili olacaktir. Bundan sonraki ¢alismalar; otopark kararlarinin
farkli degiskenlerinin daha iyi anlasilmasi ihtiyacini karsilamasi
gerekmektedir. Ozellikle de; farkli kullanic1 gruplari icin otopark
iicret degisimlerinin ikame etkileri, park talebi ve iiretiminin
etraflica degerlendirilmesi gibi konular1 icermektedir. Yeni
caligmalar; bireysel ve seyahat karakteristiklerine bagl
davranigsal uyarlanabilirligin gelistirilmesi gibi, otopark kullanici
ayarl stratejilerin (6rnegin yol dist parklanma, alternatif cadde
parklanmasi, park etme siiresinin ayarlanmasi, ulastirma tiird,
kalkis ve varis noktasi tercihleri) yaygimliginin arastirilmasi igin
bireysel diizeydeki tercih degisimlerini analiz etmelidir. Bu
durum; yasanabilirlik ve otopark yonetim stratejilerinde farkli
kullanici gruplart ve onlarin gostergeleri i¢in vurgulanmis olan
dengeleri aragtirilmasina olanak saglayacaktir. Otomatik bilet
verilerindeki tekil tanimlamalarin uygunlugu, geleneksel bir
arastirmadan elde edilen sonuglarin zenginlestirilmesi ve analiz
edilmesini kolaylastiracaktir.

4. Sonuc¢

Kentlerin hizli biiyiimesi ve biiyiik kent sayisinin da hizla
artmast birgok potansiyel sorun ve imkana kapi aralamistir. Bu
durum ozellikle de gelismis ve gelismekte olan iilkelerin
karsilagtigi bir husustur. Yer yer gelismemis {ilkelerde de
rastlanilmaktadir. Ancak esasen sorunla miicadele noktasinda en
¢ok giindemi isgal edecek olan gelismis iilkeler ve bu iilkelerin
bliyiik kentleridir. Zira siireklilik bir hareketlilik ve muhtelif
unsurlarin bu hareketliliginin dengelenmesi ve dogru yonetilmesi
ihtiyaci sdz konusudur. Ote yandan ise de &zellikle pozitif
unsurlarin dogru yontemler ile yerinde ve zamaninda tahkimi de
onemlidir. Bu noktada ise etkin denetim, disiplinler arasi es
giidiim ve koordinasyon, kadro, kaynak, planli hareket ve etkin ve
yerinde dogru eylem hususlar1 6n plana ¢ikmaktadir (Coady, D.
vd. 2012).

Bu c¢alismadaki  politik  gdstergeler ve  otopark
performansindaki iicret politikalari; ilk olarak tartigilmis olup
ardindan da bir gelecek perspektifi dahilinde Oneriler
sunulmustur. Bu caligmanin bulgulari; park talebinin dikkate
deger oOlclide gecici ve yersel degiskenlerle degerlendirilmesinin
uygunlugunu ortaya koymaktadir. Bu caligmada iicret plani
degerlendirmesi, uzun vadeli bir periyot i¢in homojen olarak hem
bolgesel ve hem de cadde diizeyinde gerceklestirilmistir. Yeni
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optimum
yapilmasini gerektirmektedir. Bu baglamda; bir stokastik problem
olarak gercek zamanli isgal oranina dayali, gercek zamanli
otopark ticret politikas1 bazli formiilasyonlar gelistirilmektedir.
Yeni arastirmalar; park yeri arama trafigini minimize etmek ve
kullanic1 gruplarinin kompozisyonunu dikkate almay1 da igeren
politik amaglari,
kurulumu i¢in ileriye doniik talep teknikleri de kapsayabilir
(Coady, D. vd. 2012). Analitik modellerde dikkate alinan trafik
tikaniklig1 ve otopark politikalarinin ortak etkileri, Stockholm
gibi i¢c ice gecmis kentlerden elde edilen ampirik bulgularla
desteklenebilir. Trafik tikanikligi iicretlendirmesine benzer bir
sekilde, otopark ticretlendirmesinin denge gostergeleri de ileride
arastirilabilir.

Dinamik degisken otopark iicretlerinin potansiyel yayilim,
tcretlendirme  teknikleri konusunda arastirma

optimize eden dinamik {icretlendirmenin

0.89

09 088 0.85

isgal Oram

Yiiksek Fiyat Artisi | Diisiik Fiyat Artisi ‘ Degismeyen Fiyat

Sekil 1. Ucret Gruplarmna Gore Once ve Sonra Ortalama Isgal
Oranlar1 (Figure 1. Before and After Average Occupancy Rates
In Terms Of Price Classes) (Coady, D. vd. 2012)

teknolojiler; giincel ve yersel taleplere bagl dinamik ve degisken
park iicretlendirmesine gecisi kolaylastirmaktadir. Ucretler;
ardindan, istenen otopark performans diizeylerine goére de
ayarlanabilmektedir.
diizeyinden de ote, verimlilik ve ziyaretgilerin erisebilirligi gibi
bir dizi gostergeyi dikkate almasi gerektigi de not edilmelidir.
Ortalama iggal orani biitiin bir otopark performansi igin gosterge
olabildiginde, seyriisefer trafiginin 6nemi ve bos park yerlerinin
bulunmasindaki kolaylik agisindan bu durumun bir gosterge
olabildigi
degerlendirildigi ve bos park yerlerinin bulunma kolaylig: dikkate
alindiginda ortalama isgal diizeyi, bundan da 6&te, yolculuk

Otopark  yOnetiminin; istenen isgal

sOylenemez.  Ayrica  politik  gostergelerin

deneyimi ve buna bagli park yeri arama digsal maliyetlerine dair
de bir gosterge islevine sahip olmaktadir. Cadde iizeri

parklanmanin aragtirma prosesi, bir dizi bagimsiz Bernoulli

deneyinin, verili alandaki ortalama parklanma isgaline

uyarlanabilir hata oranlariyla basitlestirilebilir. Bu durum; mevcut

sayidaki bloklarin, bos park yeri bulma konusunda geometrik
dagilimda yaklasik deger bazli bir olasiligi gostermektedir.
Ormnegin merkezi bir is alaninda, gecilmesi gereken bloklarin
ortalama sayisinin, uygun park yeri bulmadan 6nceki degeri 6,67
iken yeni otopark planinin olusturulmasiyla 2,38’e gerilemesi
gibi. Bu durum; seyriisefer trafiginden biitiin trafik akigina dogru

bir kaymay1 6ngérmektedir (Liu Y. vd., 2007).
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Kiiresellesen diinyada, teknolojik imkanlarin da biiyiik bir
hizla gelismesi paralelinde, bolgesel entegrasyonlar da 6n plana
ctkmaya baglamistir. Bolgesel entegrasyonlar; ekonomik
biliylimeden, sosyolojik etkilesime, kiiltiirel iliskilerden politik
parametrelere kadar genis bir alanda tilkeleri etkileyebilmektedir.
Dolayisiyla; sosyal, ekonomik, teknik, kiiltiirel ve politik
gelismelerin merkezinde bulunan ulagtirma ve sehirlesme, bu
stirecte belirleyen ve belirlenen konumdadir.

21.yiizyilin hareketlilik olgulari; sehirlesme, siirdiiriilebilirlik
ve dijitallesmedir. Sehirlesme tarihte hi¢ olmadigi boyutlardadir.
Yenilik¢i teknolojiler ve siirdiiriilebilirligi imkanlar1 dahilinde
otopark sorununa sehir alanlar1 icerisinde etkin ve verimli
¢oziimler bulmak miimkiindiir. Bunun yolu ise temelde, sehirler,
ulastirma ve bunlarin planlamasi arasindaki baglantilarin iyi
kurgulanmasindan gegmektedir.

Ekonomik kalkinma ve buna paralel bir teknolojik gelisim ile
birlikte planlama eyleminin dogru ve etkin icra edilmesiyle
sehirlerin, metropoller de dahil devasa sorunlarina ¢dziimler
bulmak, bir kismini ise hafifleterek katlanilabilir boyutlara
indirgemek miimkiindiir. Bu da kadro, koordinasyon ve gerekli
ekonomik destegin dogru yerde ve zamanda kullanilmasi vasitasi
ile temin edilebilecek bir prosestir. Sonu¢ olarak; ulagtirma
sisteminin kurulumu ile Sehirlesme arasinda dogrudan bir iligki
s6z konusudur. Ulkemiz; ekonomik kalkinma hedefleri dahilinde,
onemli Olgeklerde yatirim gerceklestirilmekte olup bu
yatirimlarin %50-60"1 ulastirma sektoriinde
gerceklestirilmektedir. Diizenli bir ekonomik kalkinma -biiyiiyen,
sorunlarint en aza indirmis, verimli ve isler- bir ulastirma
sisteminden bagimsiz diisiiniilemez. 2023 Vizyonu dahilinde
‘diinyanin en biiyiik 10 ekonomisi arasina girme’ hedefi koyan bir
tilkenin, Ulastirma verimini en {ist diizeye ¢ikarmasi, kayiplari en
aza indirmesi, kapasiteyi en verimli sekilde kullanmasi, hizmet
parametrelerini olabildigince yiikseltmesi, yiikii etkin ve verimli
bir sekilde tasimasi bir zorunluluk olarak ortaya ¢ikmaktadir
(Davis, L., 2017).

Dolayistyla; ulagtirma sisteminin sorunlarinin en aza
indirilmesi ve verimli bir yapmin tesis edilmesi, diizenli bir
sehirlesmeden ayri diisliniilemez. Bu nedenle; ulagtirma sistemi
ve sehirlesme; ekonomik, kiiltiirel, sosyal, ekonomik ve politik
parametrelerle birbirine baglidir.
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