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PBimtas

ONSOZ

Degerli istanbullular,

Ulusal ve uluslararasi dizeyde 6nemli bir ¢ekim merkezi
olan istanbul'un tarihi dokusunu ve dogasini koruyarak
sUrdurulebilirlik ilkeleri dogrultusunda gelismesini
onemsiyoruz. Goreve geldigimiz ginden bu yana kentin
sorunlarini belirlemek i¢in basta uzmanlar olmak Uzere
her kesimden vatandaslarimizin fikir ve &nerilerini almaya
o6zen gosteriyoruz. Ortak aklin egemen oldugu bu katilimci
anlayisla kentin temel sorunlari ve gelistirilebilecek ¢ézUmler
konusunda ¢ok kiymetli geri dénusler aldik.

Bu ¢alismalarda 6ne ¢ikan konularin basinda ulasima yonelik
sorunlar gelmekteydi. Vatandaslarimizin kent igerisinde
isine, evine, saglk ve egitim gibi temel ihtiyaglarina erisimde
yasadiklari sorunlarin ¢6zimuU bizim igin dncelik tasiyor. Kent
icerisinde ulasimin giglendirilmesi igin basta rayli sistemler
olmak Uzere toplu ulasima ciddi yatirimlar yaptik.

istanbul'un  yaristigi  dinya metropolleri  cercevesinde
konuyu ele aldigimizda giunltk yolculuklar igerisinde toplu
ulasimin payini énemli bir seviyeye getirmis durumdayiz.
Bu suUregte, sUrdurUlebilirlik ilkeleri dogrultusunda ozel
otomobilli yolculuklarin kent ulasimindaki payini azaltmak
énemli hedeflerimizden biri. Vatandaslarimizin otomobil
kullanimlarini dUsirmeyi tesvik eden yatirimlara oncelik
vermekle birlikte otomobillerin park sorununu ¢ézmeye
yonelik projeler gelistirmeyi de sorumlulugumuz olarak
goérUyoruz. Bu nedenle ¢alismalarimiz sirecinde ulasim ana
basligi altinda 6n plana ¢ikan otopark sorunu, en yodun geri
dénUs aldigimiz konulardan biri oldu.

istanbul 24 saat yasayan bir sehir. Bu dzelligi ile bircok dinya
metropolUnden ayriliyor. Bu kadar genis zaman diliminde
yasayan bir sehirde otopark sorunu da ginin farkli zaman
dilimlerinde ve farklh noktalarinda karsilastigimiz bir durum.
Sorunun ¢6zUmU igin kamu kaynaklarinin verimli kullanilmasi
ise bizim i¢in son derece kiymetli.

istanbul  Otopark Ana  Plani, lIstanbul  BiyUksehir
Belediyesi Ulasim Dairesi Baskanhdr Ulasim Planlama
Sube MUdUrltgumuizce koordine edilerek belediyemiz
istiraklerinden BIMTAS tarafindan hayata gegirildi.

Bu proje ile otopark sorununun ¢ézGmine yénelik istanbul'un
yol haritasini olusturduk. Hazirlanan bu yol haritasi bundan
sonraki sUregte otopark yatirimlarimiza ve politikalarimiza
yon verecek.

Bu ¢alismanin konuyu ele alis sekli ve getirdigi ¢6zUm onerileri
sadece istanbul'a 6zgi degil; Ulkemizdeki tom kentler igin
érnek olacak nitelikte. Istanbul BuyUksehir Belediyesi olarak
bu projeyle diger kentlerimize drnek olma misyonumuzu bir
kez daha yerine getirmis olmanin mutlulugunu yasiyoruz.

anbul'da otopark planlamasinin ana gergevesini olusturacak
istanbul Otopark Ana Plani'nin kentimiz icin hayirli olmasini
diliyor, emegdi gegen ve katki sunan herkese en igten
tesekkurlerimi sunuyorum.

Sevgi ve saygilarimla,

Ekrem IMAMOGLU
istanbul Buyiksehir Belediye Baskani
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KISALTMALAR

ADKNS: Adrese Dayali Nifus Kayit Sistemi

ANPR: Automatic Number Plate Recognition -
Otomatik Plaka Tanima Sistemi

AVM: Alisveris Merkezi

CBS: Cografi Bilgi Sistemi

CPZ: Controlled Parking Zone - Kontrolli Park Bélgesi
DAUM: Dért Asamal Ulasim Modeli

GSMH: Gayri Safi Milli Hasila

GSYiH: Gayri Safi Yurt ici Hasila

HEX: 250 m Yarigapina Sahip Altigen Alan

iBB: istanbul Biyiksehir Belediyesi

iso: istanbul Sanayi Odasi

iSPARK A.S.: I[SPARK istanbul Otopark isletmeleri
Tic. AS (iBB istiraki)

MAKS: Mekéansal Adres Kayit Sistemi

MiA: Merkezi is Alani

OD: Origin/Destination - Yolculuk Baslangig-
Yolculuk Bitis

OSB: Organize Sanayi Bélgesi

POI: Point Of Interest — ilgi Cekici Noktalar

PPP: Purchasing Power Parity - Satin Alima GiciU

PZ: Parking Zone - Park Bélgesi

RinGO: Londra'da Yesil Enerji Kullanan Arag Kiralayan
Bir Sistem

SKHP: Surddrdlebilir Kentsel Hareket Plani

SOM(KDH): Self Organizing Maps -Kendini Dizenleyen Haritalar

TAB: Trafik Analiz Bélgesi
TFL: Transport For London ( Londra Ulasim Departmani)
TUIK: Tirkiye istatistik Kurumu

TERIM SOzLUGU

Calinski-Harabasz Pseudo Fstatistic Yontemi: Grup i¢ci benzerligi ve
gruplar arasi farkliligr yansitan orani hesaplar

Congestion Charge: Trafik Sikisikligi Ucretlendirmesi

Dogrusal Model: Yapay sinir aglarinda girdi birimi, agirlikli (w) girdileri alir
ve bir esik deger (b) ile birlikte alinan girdileri basit¢e toplama birimine
dogru besler. Algilayici bunun igcin dogrusal bir fonksiyon (y=wx+b) kullanir,
toplam biriminde her bir girdinin skoru ¢ikti olarak hesaplanir.

Gauss Modeli: Kendini Dizeleyen Haritalar yénteminde kullanilan, iyi
eslesme saglayan birim ile iliskili n6ron arasindaki mesafeyi, 6grenme
katsayisini ve kernel genisligini kullanan bir komsuluk fonksiyonudur.

Greedy-Heuristic: Optimal ¢6z0m arayisinda kullanilan sezgisel bir
y&ntemdir. Bir kerede tek bir karar verme, karar verirken yerel bilgiyi
kullanma ve o an igin en ¢ok faydayr bulma gibi islemler bu yéntemin
&zelliklerindendir.

iterasyon: Tekrarlama, yineleme veya ardisik islem anlamlarina gelen
iterasyon (iteration), programlamada bir dizi islemin dénguler kullanarak
yazilmasidir.

iteratif: jterasyon kullanan yéntem.

Kernel Genisligi: Gauss Modelinde kullanilan, komsuluk bUyJklGguni
belirleyen ve sabit olmayan bir parametredir.

Multivariate Clustering: Cok Degiskenli Kimeleme

NP-Hard: Belirsiz Turing Makinesi ile ¢cokterimli (polinomsal) zamanda
¢6zulebilen karar problemlerini iceren karmasiklik sinifidir. En az her bir NP
problem kadar zor olan problemlerin bulundugu sinifa NP-Zor (NP-hard)
denir.

Né&ron: Biyolojik sinir aglarindan ilham alinarak tasarlanan yapay sinir
aglari igerinde islem gergeklestiren en ki¢cUk hesaplama birimdir. Birden
fazla néron, ayni biyolojik sinir aglarinda oldugu gibi, sinaptik baglantilar
ile bir araya gelerek egitilebilen ve karar verebilen yapay sinir aglarini
olusturular.

OD-Matrisi: Yolculuk Baslangig- Yolculuk Bitis Matrisi

Openrouteservice: (Ozel isim) Calismada kullanilan agik kaynakl (QGIS
Programi) rota servisinin adl.

Oklid Benzerligi: Oklid uzakligi ile hesaplanir. n boyutlu Oklid uzayinda
P=(p1, p2, ...pn) ve Q=(q7, q2, ..., gn) noktalari arasindaki Oklid vzakhgr su
sekilde hesaplanir:

Varyans: Olasilik kurami ve istatistik bilim dallarinda varyans bir rassal
degisken, bir olasilik dagilimi veya Srneklem icin istatistiksel yayilimin,
mUmkUn bitin degerlerin beklenen deger veya ortalamadan vzakliklarinin
karelerinin ortalamasi seklinde bulunan

bir 6l¢udur.

Z-Transformu: Tim degerlerin ortalamasinin her bir degerden ¢ikarilirip
ve tUm degerler i¢in standart sapmaya bdlindigu bir standardizasyon
y&ntemidir.



GIRIS

Calismanin Amaci

istanbul'da yasayanlarin ginltk yolculuk talepleri
ve sehrin bUyUmesine bagli olarak gidilen mesafeler
her gecen gin artmakta, bu durum istanbullularin
ulasim davranislarini degistirmektedir. Farkli ulasim
sistemleriile ortaya ¢ikan bu talep artisi karsilanmaya
¢alisiimakla birlikte ekonomik ve sosyolojik nedenlere
bagh olarak 6zel ara¢ sahipligi orani da her gegen
gun artmaktadir. NUfus yodunlugunun artmasi ise
toplu ulasim araglari ile saglanan hizmetin kalitesini
olumsuz yoénde etkilemekte ve insanlarin otomobil
sahibi olma egdilimini hizlandirmaktadir. Toplu ulasim
sistemlerinin entegrasyonunda yasanan sorunlar da
bu sUreci tetikleyen diger bir etken olarak karsimiza
cikmaktadir.

2013 NUFUSU

I 45IGORLGY

BiN Ki

2021 NUFUSU

IS840900

2021

iYE DUSEN

Artannifusvearagsahipliginebagliolarakistanbul'da
otopark arzinin planlanmasi, yénetimi ve isletilmesi
ile ilgili olarak planlama ¢alismalari yapilmasi
ihtiyaci dogmustur. istanbul BUyuksehir Belediyesi,
Ulasim Planlama Sube Mudurlogo 2013 -2015 yillari
arasinda bir "Otopark Ana Plani” ¢galismasi yapmis ve
bu kapsamda kisa vade uygulama hedefleri ortaya
koymustur. 2015 sonrasi bu hedefler dogrultusunda
otopark arzinin gelistiriimesine yoénelik ¢esitli
otopark yatirimlari gergeklestirilmistir. Gegen zaman
icerisinde, bu doneme ait otopark yatirimlarinda
karsilasilan sorunlar ile bu yatirimlardan beklenen
ve elde edilen faydalarin degerlendirilmesi gerekliligi
dogmustur.

DEGISIM

DEGISIM

OTOMOBIL ORANI

&
Y682

Sekil 1: 2013-2021 Yillari Arasinda Istanbul'da Otoparka iliskin Temel Verilerin Degisimi (TUIK)

2020 yilinda baslayan pandemi sireci istanbullularin
ulasim aliskanlhklarinda degisikliklere neden
olmustur. Covid-19 salgininin baslamasi ile birlikte,
insanlar giunltk yolculuklarinda toplu ulasim araglari
yerine 6zel araglarini kullanmayi tercih etmeye
baslamislardir. Ozel arag sahibi olmayan kesim de
bu dénemde ara¢ edinme egilimine girmis ve bu
durum otomobil sahipliginde ciddi bir artisa neden
olmustur. Bir dnceki Otopark Ana Plani verilerine gore
2013 yilinda bin kisi basina 152 arag¢ duserken, 2021
verilerine gbére bu rakam 200 olarak istatistiklere
ge¢mistir.

Bu calismanintemelamaci 2015 yilindaki Otopark Ana
Plani'nin politikalarinin gergeklestiriimesi ve fiziksel
onerilerinin uygulanmasi asamalarinda karsilasilan
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sorunlar da gozetilerek, istanbul  Surdurvlebilir
Kentsel Hareketlilik Plani ile uyumlu, bilimsel
teknikler ve veriye dayal, sUrekli gincel tutulabilen/
dinamik bir Otopark Ana Plani olusturmak, katilimci
uygulamalarla gelistirilecek politikalari ile istanbul
genelinde otopark sorunlarina alternatif ¢ézUmler
gelistirmektir.

Bu is kapsaminda istanbul'un otopark sorununun
¢6zUmUnde bir yol haritasi olusturulmasi, bunun
icin vizyon, amag, hedefler ve stratejiler belirlenerek
bUtinlesik bir yaklasimin gelistirilmesi, politika ve
eylem plani énerilerinin hazirlanmasi ve uygulamada
mevzuat agisindan gerekli yasal dizenlemelerin
gergeklestirilmesi hedeflenmektedir.
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Calismanin Yontemi ve Kapsami

Calismanin  ilk etabinda, literatir arastirmasi
yapilarak akademik dizlemde otopark planlama ve
politikalarindaki gincel yaklasimlar incelenmis ve
uluslararasi olgekte 6nemli metropollerin otopark
planlamasina bakisini ortaya koyan bir benchmarking
calismasi hazirlanmistir.

Literatir ¢alismasi ile es zamanh olarak, analizlerin
birinci asamasinda istanbul il butinini kapsayacak
sekilde Ust olgekli mekénsal ve stratejik planlar, yetki
sinirlari (koruma bdlgeleri, kentsel dénisUm alanlari
vb.), imar planlari ve kadastro bilgileri, mevcut ve
planlanan toplu ulasim altyapisi, aktarma merkezleri,
toplu ulasim durak yolcu kapasitesi, demografik yapi,
sosyo-ekonomik yapi, motorlu kara tasit sayisi vb.
veriler toplanmistir.

Analiz ¢alismalarinin ikinci asamasinda, belirlenen
kentsel yerlesim alani sinirlari igerisinde mahalle
olgeginde, mevcut yol UstU ve yol disi otopark
envanteri gUncellenmistir. Ayrica bu asamada insaat
sirasinda otopark bedeli 6deyen parseller, genel
otoparklarin devinim ve tarife verisi tespit edilmis ve
mahalle bazl arazi kullanim verileri toplanarak analiz
edilmistir.

Toplanan tUim verilerin analiz ve sentez asamalari
ardindan  otopark ihtiyacinin  belirlenmesi ve
modellenmesi i¢in mekdnda ve zamanda farklilasan
otopark talebinin gUn igindeki degisimlerine duyarli,
gunin her bir saati i¢in dinamik otopark talep
sorgusu yapabilecek nitelikte ve veri setlerinin
guncellenebildigi sUrdurdlebilir yapida bir "Analitik
Model" gelistirilmistir.

OTOPARK
OTOPARK ARZININ
ENVANTERININ _ YONETILMESINE
GUNCELLENMESI OTOPARK YONELIK YOL HARITASI
ARZININ OLUSTURULMASI
YONETILMESINE
YONELIK
YOL HARITASI
. OTOPARK OLUSTURULMASI ISTANBUL'A OZGU
IHTIYACININ OTOPARK
ZAMAN VE MEKAN ILE POLITIKALARI

ILISKiSINI KURAN
MODEL TASARLANMAS|

GELISTIRILMESI

Sekil 2: Otopark Ana Plani Kapsami

Tom bu sireclerle birlikte istanbul genelinde
otopark ihtiya¢ modeliyle hesaplanan otopark
ihtiyacinin belirlenmesine, politika ve eylemler ile
yonetilmesine, otopark bdlgelerinin arazi kullanimi
ve ulasim planlarindaki ilkeler ve kisitlar kapsaminda
belirlenmesine iliskin calismalar gergeklestirilmistir.
Bu kapsamda ortak akh saglamak adina kapsayicilik
ve katilimcilik ilkelerinden hareketle c¢alismanin
farklh asamalarinda katilim sireci yUrUtUOlmostor.
Calismanin katilim sireci kurgulanmasi asamasinda
o6ncelikle  otopark  ydnetiminin isleyisi analiz
edilmistir. ikinci asamada séz konusu isleyiste dne
¢tkan paydaslar belirlenmis ve ¢alistay, odak grup
toplantilari ve anketler yapilmistir.

Tum istanbul'u 250 m yaricapli, es buytklige sahip
altigenlere ayiran bir althk olusturulmustur. Bu althk
kullanilarak otoparkihtiyacini belirleyen parametreler
analiz edilmis ve yapilan bu analizleri kullanarak
otopark ihtiyacini hesap eden matematiksel bir
model gelistirilmistir.

Otopark arzini ve talebini ydnetmek Uzere gelistirilen
stratejilerin Mekéansal karsiliklarini olusturmak Uzere
model i¢in hazirlanan altigen althk kullaniimistir.
Bu althk Uzerinde gelistirilen birbiri ile benzer
6zelliklere sahip alanlardan, bélgeleme c¢alismasi
gergeklestirilmistir. Calisma kapsaminda olusturulan
stratejiler ile bolgeler iliskilendirilmistir.

Otopark Yénetimi is Analizi

Calisma kapsaminda, otopark ydnetimine dair is
analizi asamasinda, ilgili paydaslar asagdida verilen
is kollarina gére gruplanmistir. Gruplama yapilirken
oncelikli olarak ilgili paydasin, otopark ydnetimi
sUrecinde Ustlendigi mevcut godrevler dikkate
alinmistir.

Mevcut sireg planlamasinda Ustlendikleri gorevler su
sekilde tanimlanmistir:

Veri Yonetimi ve Arsivleme: Mevcut ve planlanan
otopark envanteri basta olmak Uzere, kentin otopark
ihtiyacini belirlemeye ydnelik tUm gerekli mekdansal
ve sayisal verileri olusturan, bu verileri diUzenleyen
ve arsivleyen ilgili paydaslar bu baslk altinda
toplanmistir.

Planlama: Kentin gelisim dinamikleri gozetilerek
makro Olcekte otopark alanlari ve ihtiyacinin
degerlendirilmesi, mevcut durumdaki ihtiyacin
belirlenmesi, gelecekteki ihtiyacin planlanmasi,
ihtiyaglarin kentigerisinde dagiliminaiiliskin kararlarin
alinmasi  ve belirlenen ihtiyaglarin  yer seg¢imi
sUreglerinden birinde veya tamaminda etkin rol alan
paydaslar bu grupta toplanmistir.

Projelendirme: Otopark ihtiyacinin  belirlendigi
alanlarda, alana iliskin  uygulama projelerinin
hazirlanmasi asamasinda gerekli tUm hukuki ve
bUrokratik sUregleri yUrUten veya projelerin yapim
asamasinda aktif rol alan paydaslar bu baslik altinda
toplanmistir.

Yatirim Y&énetimi: Kent genelinde yapilan planlama
¢alismalari kapsaminda belirlenen otopark
ihtiyacinin, yatirim takvimine alinmasi, s6z konusu

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

alanlarin = dnceliklendirme ve yapim sureglerinin
takvimlendirilmesi asamasinda aktif veya
yardimci rol Ustlenen paydaslar bu baslk altinda
degerlendirilmistir.

imalat: Projelendirilen alanlarin imalat sireclerini
yurUten veya sUrecin belli asamalarinda gérev alan
tUm paydaslar bu baslik altinda ele alinmistir.

isletme: IBB tarafindan yapilan ve iBB istirakleri
tarafindan isletilen, 6zel girisimciler tarafindan
yapilan ve isleten firmalar, bu firmalar temsil
eden sivil toplum kuruluslari, bu bashk altinda
gruplandiriimistir.

Denetim: Yasalarin verdigi gorev dogrultusunda, kent
icerisinde parklanma yasakli alanlarin belirlenmesi,
bu alanlarda denetim ve ceza yaptirim yetkisine sahip
birimler bu baslik altinda ele alinmistir.

Teknoloji ve AR-GE: Kent i¢i ulasimi ve otopark yerleri
6zelinde, mobil uygulamalar gelistiren, sahadan
teknoloji yardimiile gincel ve dinamik veri gekmek igin
veri altyapisi kuran, bu ¢alismalar i¢in ar-ge yapan
tUm paydaslar, bu baslik altinda toplanmistir.

Ara¢ Filo Yénetimi: Kent icinde hizmet vermekte
olan otoparklarin en bUyUk ve dUzenli musterilerini
olusturan, ara¢ kiralama ve ara¢ paylasim firmalari
bu baslik altinda gruplanmistir.

Otopark Yénetimi Sureci bu kavramlar gergevesinde
asagidaki semada belirtilen bir sisteme sahiptir.

-

ARSIV LEME
YONETIMI

VERI YONETIMI VE
PLANLAMA
PROJELENDIRME
YATIRIM

TEKNOLOJI
VE AR-GE

IMALAT
DENETIM

ARAC FiLO
YONETIMI

Sekil 3: Otopark Yénetimi Sureci
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Otopark Yoénetimi Paydas Analizi

Calisma kapsaminda, daha &nce istanbul Ulasim
Platformu - Otopark Komisyonu'nda paydas
olarak goruslerini paylasan birimleri de kapsayan
genisletilmis bir paydas listesi olusturulmustur. Bu
listede paydaslar 6 ana grupta toplanmistir:

o Akademisyenler,

« IBB Birimleri,

« iBB istirakleri,

o Kamu Kurumlari,

e Sivil Toplum Kuruluslari,

o Ticari isletmeler

Akademisyen

iBB Birimleri

Kamu Kurumlari
Sivil Toplum Kuruluslari

Ticari isletmeler

Bu alti gruba ek olarak; proje yuritict ekibi, iBB
Ulasim Dairesi Baskanhgi, iBB Ulasim Planlama
Sube Mudurltgu ve BIMTAS paydas listesinde yer
almaktadir.

Calisma kapsaminda otopark alanlarina iliskin veri
yonetimi ve arsivleme, yatirim ydnetimi, planlama,
projelendirme, imalat, isletme ve denetim sUrecleri
basta olmak Uzere belirlenen paydas listesi 50
kisiden olusmaktadir. Bu liste olusturulurken, otopark
yonetimi sireci igerisinde birincil konu olmamakla
birlikte Ara¢ Filo Yonetimi ve Teknoloji ve Ar-Ge
¢alismalarini gergeklestiren firmalar paydas olarak
listeye eklenmistir.

6

e
iBB istirakleri A

5

i |

. A

Grafik 1: Paydaslarin Gruplara Gére Dagilimi

Katilim Calismalari

Calismanin katilim sirecinde U¢ adim izlenmistir.
Birinci adimda yukarida detayli bir sekilde paydas
analizi verilmis olan katilimcilar ile Haziran 2021'de
istanbul Ulasim Platformu catisi altinda Otopark
Masasi'nda ¢alistay gergeklestirilmistir. Paydas
listesinde yer alan 50 kisiden 27'si ¢alistaya katilim
gostermistir.

ikinci adimda, IBB i¢ paydaslari ile Aralk 2021'de bir
odak grup toplantisi gergeklestirilmistir. iBB'nin ilgili

birimlerinden 20 katilimci ile hazirlanan otopark ana
plani amag, hedef ve stratejileri tartisiimistir.

UcUncU ve son adimda, otopark kullanicilari ile
kullanici davranislari ve aliskanliklari Uzerine sahada
yUz yUze anket gergeklestirilmistir. 2022 yili, Ocak
ve Subat aylari boyunca gergeklestirilen ¢alisma
kapsaminda 8.089 kisi ile anket gergeklestirilmistir.
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ISTANBUL'DA OTOPARK

KULLANIMINI ETKILEYEN EGILIMLER,
MEVCUT OTOPARKLAR VE KULLANICI
DAVRANISLARI
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1. iISTANBUL'A AiT GENEL BIiLGILER

istanbul, Avrupa ile Asya kitalarini birbirine baglayan
bir képru niteligi tasimaktadir. Kuzeyde Karadeniz,
gineyde Marmara Denizi ve ortada istanbul
Bogazi'ndan olusan kent, kuzeybatida Tekirdad'a
bagh Saray, batida Tekirdagd'a bagli Cerkezkdy, Corluy,
glUneybatida Tekirdag'a bagh Marmara Ereglisi,

kuzeydoguda Kocaeli'ne bagh Kandira, doguda
Kocaeli'ne bagli Kérfez, gineydoduda Kocaeli'ne
bagh Gebze ilgeleri ile komsudur.

Harita 1: Istanbul'un Cografi Konumu

5.461km2y0z dlcimine sahip olan istanbul, 39 ilceden
ve 964 mahalleden olusmaktadir. Catalca, 1.136m?'lik

alani ile istanbul'un en buyUk yuzélcimine sahip
ilcesidir.

MARMARA DENIZI

KARADENIZ

Harita 2: Istanbul ilce Sinirlari




istanbul, Torkiye'nin en kalabalik niGfusa sahip
sehridir. istanbul'un en &nemli ézelliklerinden biri de
tarihin her déneminde g&¢ almis olmasidir. 2021 yih
itibariyle ntfusu 15.840.900'dUr. Esenyurt, 977 binin
Uzerindeki nifusu ile istanbul'un en fazla nifusa
sahip ilcesidir. 16.372 kisi ile Adalar istanbul'un en
dUsUk nUfusa sahip ilgesidir.

Yenikapi'da yapilan arkeolojik kazilarda ortaya ¢ikan
bulgular, istanbul'un tarihinin 8 bin 500 yil 6ncesine
dayandigini ortaya koymustur. Kurulusundan itibaren
istanbul, tarihte bircok devletin egemenligi altinda
gelismis ve gesitli kGIturlerin merkezi olmustur.

U¢ biyUk imparatorluga baskentlik yapan istanbul;
1453 yilinda Fatih Sultan Mehmet tarafindan
fethinden itibaren 1923 yilina kadar 470 yil boyunca
Osmanliimparatorlugu’nabaskent olmustur. Osmanli
déneminde istanbul bilim, kiltir ve sanatin merkezi
haline gelmis, camilerin, sinagoglarin ve kiliselerin
bir arada bulundugdu bir kUltir sehri olmustur. Bu
dzelligini ginUmizde de surdiren istanbul, her yil
milyonlarca turisti misafir etmektedir. istanbul'u
ziyaret eden yabanci turist sayisi, 2017 yilinda toplam
10. 840.595 iken bu sayr %24 artarak 2018 yilinda
13.433.101'e ulasmistir.
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1.2. ISTANBUL'DA OTOPARK KULLANIMINI ETKILEYEN

EGILIMLER

Calisma kapsaminda otopark talebini belirleyen
ana parametrelerin  tespit edilmesi igin gerekli
arastirmalar yapilmistir. Bu bélimde, arastirmalar

1.2.1. NUfus Verileri

Bu baslik altinda istanbul'un demografik yapisinda
yillara bagh olarak yasanan degisimler ve bu

1.2.1.1. istanbul Geneli Nifusun Degisim Seyri

TUIK verilerine gére, 2021 yilinda istanbul nifusu
15.840.900'dur. Asagidaki grafikte, 1990 - 2021
yillari  arasinda istanbul  nofusunun  degisimi

sonucunda otopark talebini belirleyen verilere yer
verilmistir.

degisimlerin kentteki mevcut otopark talebi ve
ihtiyaci Uzerindeki etkileri incelenmistir

verilmektedir. Buna gore, 1990 yilinda 7.309.190 olan
nUfusun 2021 yilina gelindiginde yaklasik 2 kat arttigi
séylenebilmektedir.

2102 L e 15,840,900
T S e 15,462,452

21019 1 e 15,519,267
T e e 15,067,724

21017 e 15,029,231
s s 14,804,116

20215 e 14,657,434
s e 14,377,018

2101’3 1 S s 14,160,467
T e 13,854,740

21001 S e 13,624,240
S S e 13,255,685

210009 e 12,915,158
T S S e 12,697,164

210007 e 12,573,836
T S e 12,351,506

20005 15 e 12,128, 577
T e 11,910,733

210003 e 11,699,172
T S e 11,495,948

20001 e 11,292,009
s s 11,076,840

1999 s 10,786,300
e 10,313,900

1997 e 9,862,300
T S e 9,430,400

1995  F s 9,017,400
S e 8,622,600

1990 FEEEEEEEEEEEEEss— 7,309,190

0 2,000,000 4,000,000 6,000,000 8,000,000 10,000,000 12,000,000 14,000,000 16,000,000

Grafik 2: 1990 - 2020 Yillari Arasinda istanbul Nifusunun Degisimi | Kaynak: (TUIK, 2021)
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istanbul genelinde ikamet eden bireylere ait adres
verileri yardimiyla Uretilen nokta bazl nUfus verileri
kullanilarak analiz bdlgelerinde (hex alanlarinda)
ikamet eden niUfus hesaplanmistir. Analiz bdlgeleri
esit alanlara sahip oldugu i¢in ayni zamanda
nUfus yodunlugunu da ifade eden bir analizle
istanbul'da nGfusun mekansal yayilimi ilge ve mahalle

sinirlarindan daha hassas bir bicimde 6l¢Ulebilmis ve
homojen niUfus yodunluguna sahip olmayan alanlar
belirlenmistir.

Asagidaki grafikte, 2021 yili istanbul'un ilcelere gére
nUfus dagilimiverilmektedir. Toplam nifusu en yUksek
olanilgeler; Esenyurt, KigUk¢ekmece ve Bagcilar'dir.

Harita 3'e goére niUfus dadilimi incelendidinde;
Esenler, Bahgelievler, GiUngdren ve Zeytinburnu
ilgelerinin bazi bélgelerinde niUfusun ¢ok yuUksek
oldugu goézlemlenmektedir. Bu ilge sinirlari igerisinde
kalan bazi altigen alanlarinda 15.000 ve Uzerinde kisi
yasamaktadir. NUfusu 15.000'nin Uzerinde olan bu
mahalleler;
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o Bahcelievler ilcesi'nde; Hurriyet, Fevzi Cakmak ve
Zafer Mahallesi,

o GUngoéren ilgesi'nde; Maresal Cakmak Mahallesi,

e Zeytinburnu ilcesi'nde; Yesiltepe, Nuri Pasa ve
SUmer Mahallesi.

o Esenler ilcesi'nde; Turgut Reis, Orug Reis, Kazim
Karabekir, Fatih, Menderes, Nene Hatun ve
Fevzi Cakmak Mahallesi

ESENYURT meaasssssssssssssssmmn s 977,489
KUCUKCEKMECE s s 805,930
BAéCILAR e 744,351
1P N DD < 1 S 741,895
UMRANIYE s s s 726,758
BAHCELiEVLER I 605,300
SULTANGAZ| messsm 543,380
MALTEPE messssssssssssssssssssssmsn 525 566
USKUDAR e sssssssssssssssss 525,395
BA$AK$EHiR . 503,243
GAZIOSMANPASA messsssssssssssssssms 493,096
KADIKéY I 485,233
KARTAL messssssssssssssssssssssss 480,738
SANCAKTEPE mmssssssssssssmmmmsmmms 474,668
AVCILAR mmemssssssssssssssssssss 457,981
KAGITHANE msssssssssssssss 454,550
ESENLER m»meessssssssssssssssssss 447,116
ATASEHIR = 427,217
EYUPSULTAN s 417,360
BEYLIKDUZU s 398,122
FATIH s 382,990
SARIYER s 349,968
SULTANBEYLi = 349,485
ARNAVUTKOY s 312,023
ZEYTINBURNU s 293,839
CEKMEKQOY messsmsm=s 288,585
TUZLA meesssssssssss 284,443
SiSLi = 284,294
GUNGOREN mssssssswsss 283,083
BAYRAMPASA wsssssssswsss 274,884
BUYUKCEKMECE wmmmms 269,160
BEYKOZ mssssssssmsss 248,595
BEYOGLU wessssssssss 233,322
BAKIRKOY s 228,759
SILIVRI = 209,014
BESIKTAS s 178,938
CATALCA = 76,131
SILE == 41,627
ADALAR =® 16,372

o] 200,000 400,000 600,000 800,000 1,000,000

Grafik 3: stanbul Niufusunun ilcelere Gére Dagilimi
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A5

ARNAVUTKOY

CATALCA

SILIVRI

BUYUKCEKMECE

LEJAND

NUFUS

1- 765 (4.810 Adet Hex)

766 - 2203 (1.256 Adet Hex)
1 2204 - 3864 (985 Adet Hex)
I 3865 - 5882 (663 Adet Hex)
I 5883 - 8398 (384 Adet Hex)
B 8399 - 11670 (253 Adet Hex)
B 11671 - 18197 (113 Adet Hex)

MARMARA DENIZI

EYUPSULTAN

& 5Bimia's

||||||||
BOYDKSEHIR
--------- i

KARADENIZ

1:75.000

Harita 3: Nifus Analizi | Kaynak: (MERNIS, 2020)
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NUfus Artis Hizi
Grafik 4'de, yillara gére Turkiye ve istanbul'un yillik
nUfus artis hizlari verilmektedir. 2021 yili TUIK

verilerine goére, TUrkiye'de yilhik nUfus artis hizi %1,27
iken, istanbul'da bu oran %2,45 olarak gerceklesmistir.

2015 yilindan 2021 yilina kadar olan alti yillik doneme
bakildiginda, Turkiye'deki nUfus artis hizinin 2021
yilina kadar her sene ayni oranda olmamakla birlikte

16,000,000

15,800,000

15,600,000

15,400,000

15,200,000

— /

15,000,000

1.00%
14,800,000

0.50%
14,600,000

0.00%
14,400,000
14,200,000 -0.50%
14,000,000 -1.00%

2015 2016

mmmm jstanbul Nifusu
e TUrkiye NUfus Artis Hizi (%) 1.35% 1.36%
istanbul NUfus Artis Hizi (%) 1.95% 1.00%

B istanbul Niifusu === Tiirkiye Niifus Artis Hizi (%)

2017

1.25%
1.52%

artmakta oldugu gbézlemlenmistir. istanbul'daki
oranlara bakildiginda ise 2015 yilindan itibaren
sUregelen artis trendinin zaman zaman Turkiye'deki
artis oranin Uzerinde oldugdu, buna karsin 2020'de
ciddi oranda negatif yénde azaldigi gérilmustir. 2021
yili itibari ile nUfus artis hizi, Turkiye ortalamasinin
Uzerinde gergeklesmistir.

3.50%

3.00%

2.50%

2.00%

1.50%

2018 2019 2020 2021

14,657,434 | 14,804,116 | 15,029,231 /15,067,724 15,519,267 | 15,462,452 15,840,900

1.48% 1.40% 0.55% 1.27%
0.26% 3.00% -0.37% 2.45%

istanbul Niifus Artis Hizi (%)

Grafik 4: Turkiye ve Istanbul'un Yillik Nifus Artis Hizi (%) | Kaynak: ( TUIK verilerinden dretilmistir.)
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1.2.1.2. istanbul Geneli Hane Halki Biyikliginiin Degisim Seyri

TUIK verilerine gére, 2021 yilinda istanbul'da
ortalama hane halki bUyUklgu 3,2'dir. Grafik 5'de,
2008 yilindan 2021 yilina kadar istanbul'da ortalama
hane halki bUuyUklG§inin degisimi verilmistir.

2021 [ k2

2020 [ s3
2019 [ 33

Buna gore, 2021 yilina gelindiginde ortalama hane
halki bUyUklogUnUn giderek azaldidi tespit edilmistir.

2018 [ 3

2017 [ s

2016 [ s

2015 T s

207 T ss

2013 [ e

2012 [, e

20m T e

2000 [ s8

2009 [T =8

2008 I, =8

2.9 3 3.1 3.2 33

3.4 3.5 3.6 3.7 3.8

Grafik 5: Istanbul'da Ortalama Hane Halki Biyikligi Degisimi | Kaynak: (TUIK, 2021
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1.2.2. istihdam Verileri

TUIK verilerine gére, 2021 yilinda istanbul'da 15+ yas
istihdam eden nUfus 5.781.000'dir. Grafik 6'da, 2008
- 2021 yillari arasinda istanbul'da 15+ yas istihdam
eden nUfusun degisimine yer verilmistir. TUIK

verilerine gore, 2008 yilinda istihdamin ntufusa orani
%30,9 olarak gergeklesirken, 2021 yilinda bu oran
%36,5 olarak gergeklesmistir.

2021 IR, 5z

2020 I 5,363

2019 IR s

2018 I mmm—m 5,899

2077 IR, 5,664

2076 IR, o508

2015 I mmm 5,306

2074 I 5,096

2013 I 4,658

201 I 42m

2010 I 3,947

2009 I 3,726

2008 I 13,923

(¢} 1,000 2,000

4,000 5,000 6,000

Grafik 6: Istanbul'da 15+ Yas istihdam Eden Nifusun Degisimi (Bin Kisi) | Kaynak: (TUIK, 2021)

istihdamin  mekansal  dadilimini  inceledigimizde
(Harita 4), Avrupa Yakasi'nda $isli, Fatih, Beyoglu
ve Besiktas ilgelerinin 6ne ¢iktigi gérilmektedir. Bu
ilceleri Gungoéren, Bahgelievler ve Bagcilar ilgeleri
takip etmektedir. Bu ilgelerdeki sanayi ve hizmet
alanlarinda  &6nemli  bir istihdam oldugu tespit
edilmistir. Bu alanlara ek olarak, daha lokal olmakla
birlikte Yenibosna aksi boyunca KiUgUkgekmece'de,
Basaksehir'de ikitelli Organize Sanayi bdlgesinde
ve Esenyurt'un batisindaki Sanayi alanlarinda
istihdamin yUksek oldugu gérilmektedir.
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Anadolu Yakasi'nda 6ne ¢ikan ilge Kadikdy'dur.
Uskidar ve Umraniye merkezi, Maltepe, Kartal,
Pendik ve Tuzla'nin E-5'in altinda kalan kisimlari da
yine istihdamin yogun oldugu bélgelerdir. Bu alanlara
ek olarak Atasehir'in 6zellikle E-5 kismi, Sultanbeyli
merkezi, Tuzla Organize Sanayi bdlgesinde istihdamin
yodunlastidi gértlmektedir.
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KARADENIZ

& ARNAVUTKOY

o CATALCA

SILE

;

BILIVRI

CEKMEKOY

BUYUKCEKMECE

LEJAND

iSTIHDAM SAYISI
iSTIHDAM YOK
150 CALISANDAN AZ
151-300 CALISAN KiSi MARMARA DENIZi =

" 301-600 CALISAN Ki$i ° e

I 601-1.200 CALISAN KiSi

I 1.201-2.400 CALISAN KiSi

B 2.201-4.800 CALISAN KiSi .

I 4.800 CALISANDAN COK 1:75.000

Harita 4: Istihdam Analizi | Kaynak: (IBB Ulasim Planlama Midurligd — Ulasim Ana Plani Verileri, 2020)
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1.2.3. Arazi Kullanim Verileri

Otopark talebinin  olusmasi asamasinda arazi
kullanimi 6nemli rol oynamaktadir. Bir tam gin
boyunca otopark talebini o bdlgenin agdirlikh arazi
kullanimi sekillendirmektedir. Arazi kullanimi tanimi
genis bir yelpazeye sahip olmakla birlikte bu bélumde

1.2.3.1. Konut Bagimsiz Birim Sayisi Analizi

istanbul genelinde adres kayitlarindan tespit edilen
konut fonksiyonlu badimsiz birim sayilari hex alanlari
ile iliskilendirilerek analiz edilmistir.

Grafik 7'de, ilge bazinda konut fonksiyonlu bagdimsiz
birim sayilariverilmistir. istanbul'da toplam 6.084.272
olan konut fonksiyonlu bagimsiz birim sayisinin en
fazla Esenyurt, KigUkgekmece ve Pendik ilgelerinde
oldugu tespit edilmistir.

Hex alanlarina gére konut fonksiyonlu bagimsiz birim
sayilari Harita 5'te verilmistir. istanbul'da en yUksek
konut fonksiyonlu bagimsiz birim sayisina sahip hex
alanlarinin; Esenyurt, Bahgelievler, GUngdren, Esenler,
Sisli ve Kagithane ilgelerinde oldugu g6rilmistir.

3080 ve Uzeri bagimsiz birim sayisi ile 6ne ¢ikan hex
alanlari su mahallelerde yer almaktadir.

e Esenyurt ilcesi'nde; Gokevler, Piri Reis, Yesilkent,
Mehter¢cesme, Mehmet Akif Ersoy, Akevler,
Talatpasa, Ugevler, Fatih, Pinar, Cinar,
SUleymaniye, incirtepe, Saadetdere ve
Turgut Ozal Mahallesi,

o Avcilar ilcesi'nde; Merkez ve Cihangir Mahallesi,

o Kictkcekmece ilcesi'nde; Cumhuriyet, Cennet,
Yesilova, GUltepe, Sultan Murat, Fevzi Cakmalk,
Kanarya, S6gutlicesme, inént, Mehmet Akif ve
AtatUrk Mahallesi,

« Bahcelievler ilcesi'nde; Cobancesme,
Fevzi Cakmak, Zafer, HUrriyet, Sirinevler,
Soganli, Cumhuriyet ve Siyavuspasa Mahallesi,

e Bagcilar ilcesi'nde; Yildiztepe, Yenigin, Ginesli,
Kirazli, Demirkapi, Fatih ve Kemalpasa Mahallesi,

e GUngoren ilcesi'nde; Merkez, GuUnestepe, Maresal
Cakmak, Akincilar ve GUven Mahallesi,

e Zeytinburnu ilcesi'nde; Cirpici, Telsiz, Bestelsiz,
Veliefendi, Yesiltepe, SUmer, Nuripasa, Gokalp ve
Yenidodan Mahallesi,

barinma (konut birimleri) ve calisma (ticaret birimleri)
alanlarina iliskin verilere yer verilmistir. Calisma
kapsaminda, bu iki parametrenin otopark talebinin
olusmasi asamasinda 6ne ¢iktigi gorilmustur.

« Fatih ilcesi'nde; Sehremini, Seyyid Omer,
Silivrikapi, SUmbUl Efendi, Koca Mustafapasa,
Haseki Sultan, Karagimruk, Hirka-i Serif,
Aksemsettin, Zeyrek, Yavuz Sultan Selim,

Atik Ali ve Dervis Ali Mahallesi,

« EyUpsultan ilcesi'nde; Rami Cuma ve Silahtaraga
Mahallesi,

« Bayrampasa ilgesi'nde; Altintepsi, ismet Pasa,
Muratpasa ve Kartaltepe Mahallesi,

« Esenler ilcesi'nde; Oruc Reis, Turgut Reis, Fatih,
Kazim Karabekir, Menderes, Nine Hatun, Mimar
Sinan ve Davutpasa Mahallesi,

« Gaziosmanpasa ilcesi'nde; Karadeniz, Barbaros
Hayrettin Pasa, HUrriyet, Semsi Pasa, Baglarbasi,
Sarigél, Karlitepe ve Yildiz Tabya Mahallesi,

» Sultangazi ilcesi'nde; Ismetpasa, Cebeci, Ugur
Mumcu, 50.yil ve Esentepe Mahallesi,

« Kagithane ilgesi'nde; Caglayan, Hurriyet,
Harmantepe, Gultepe, Telsizler, Ortabayir,
Celiktepe, Sirintepe ve Sultan Selim Mahallesi,

o Sisliilcesi'nde; Merkez, Duatepe, Ferikody, Bozkurt,
Eskisehir, Mesrutiyet, 19 Mayis, inéns, Ergenekon
ve Tesvikiye Mahallesi,

« Besiktas ilcesi'nde; Muradiye, Abbasaga ve Turkali
Mahallesi,

o Uskodar ilcesi'nde; Valide-i Atik, Murat Reis ve
Mimar Sinan Mahallesi.
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Esenyurt I | 395,659
KUg¢Uk¢ekmece N 285,206
Pendik I 275,083
Umraniye I 263,085
Kadikdy I 252,081
Bagcilar M 234,319

Maltepe I 225,278
Uskidar s 216,272
Bahgelievier mmmmmmmmmmmms 206,263
Kartal I .| 195,775
Basaksehir I 188,819
Kagithane IS 179,786
Atasehir SRS 175,046
Gaziosmanpasa I 165,137
Sultangazi IR 164,901
EyUpsultan I 163,700
Sancaktepe NIENEESSEE 157,000
Fatih I 156,532
Avcilar I 153,482
BeylikdizU IS 150,994
Sariyer HNE—— 145,153

Esenler mmmmmmmmmmmmmmmmms 141,267
Sisli I 126,704
Silivri I 126,075
BUyUk¢ekmece M 121,911
Arnavutkéy IR 118,098
Tuzla IS 116,171
Sultanbeyli IEEE——— 113,870
Cekmekéy mmmmmm————— 110,414
Beykoz I 101,336
Beyoglu s 101,150
Bayrampasa I 99,131
Bakirkéy HImmmmmmmmmmms 96,845
Zeytinburnu IS 95,579
Besiktas NS 00,434
Ging6ren IS 80,570
Catalca W 43,338
Sile WS 34,460
Adalar B 17,348

(¢} 50,000 100,000 150,000 200,000 250,000 300,000 350,000 400,000

Grafik 7: llce Bazinda Konut Bagimsiz Birim Sayilari
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& BBimia‘s
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KARADENIZ

LEJAND

KONUT BAGIMSIZ BiRiM SAYISI

B 1- 205 (5.167 Adet Hex)

[ 206- 615 (1.242 Adet Hex) MARMARA DENIZi
616 - 1113 (1.064 Adet Hex) o
1114 - 1683 (803 Adet Hex)

.~ 1684 -2402 (624 Adet Hex)

I 2403 - 3386 (420 Adet Hex)

B 3387 - 5901 (202 Adet Hex) 1:75.000

Harita 5: Konut Bagimsiz Birim Sayisi Analizi | Kaynak: (IBB CBS Mudirligu - Mekénsal Adres Kayit Sistemi, 2021)
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1.2.3.2. Ticaret Bagimsiz Birim Sayisi Analizi

istanbul genelinde adres kayitlarindan tespit edilen Hex bazinda ticaret fonksiyonlu badimsiz birim
ticari fonksiyonlu bagimsiz birim sayilari analiz sayilari Harita é6'da verilmektedir. Buna gére:
boélgelerine islenerek analiz edilmistir.

« Istanbul'da en yUksek ticaret fonksiyonlu bagimsiz
Grafik 8'de, ilge bazinda ticaret fonksiyonlu bagdimsiz birim sayisina sahip hex alanlari, Fatih ilcesi'nde
birim sayilari verilmektedir. istanbul'da toplam EmindniU Bolgesi'nde 6n plana ¢ikmaktadir.
1.365.030 olan ticaret fonksiyonlu bagimsiz birim
sayisi en fazla Fatih, Esenyurt, Bagcilar ve Kadikdy
ilcelerinde tespit edilmistir.

Fatih eessssssssssssss s 102,384
Esenyurt s eee—— 75,712
Bagcilar messssssssssssssssssssssssssss - 59 751
Kadikdy meesssssssssssssssssssssssss 57 575
Umruniye . 57 495
Sisli ee———— 53 608
Pendik meessssssssssssssssssssssssn 53 468

KUgUkcekmece mmemsssssssssssssssssssssss 51,330
Beyogly messssssssssssssssssss 45,813

Gingéren memsssssss———— 44,940
Bahgelievler meesssssssm— 44,571
Kagithane messsssssssssssss—— 44,533
Bayrampasa s 42 147
Zeytinburny meEEEssEsE———— 41,920
Atasehir meesssssss——— 39,080
Avcilar messsssssss———— 38,790
Kartal =eesssssssssssssss 34,364
Esenler messsssssssssssss 33181
Sancaktepe mssssssss———— 30,049
BeylikdUzi messssssssss—m 29 975
Maltepe msssssssss——— 29 853
Uskidar messssssmm—— 29,528
EyUpsultan meessssssssssss 28 794
Sultangazi messssssssss—— 28,749
Gaziosmanpasa messssssssss—m 27,918
Tuzlag =eessssss—— 26,173
Basaksehir mssssssss—s 25,982
Sariyer memmmmmmmmmmm 25,025
Arnavutkdy messssssssss 23278
Bakirkdy messssssssss 23,143
Sultanbeyli m——— 20,145
Besiktas s 19,769
BuyUk¢ekmece w18 865
Cekmekdy mmmmmmmm 18,261
Silivri w15 120
Beykoz mmssmmm 12 952
Catalca === 5778

Sile == 3,649
Adalar = 1,362
(0] 20,000 40,000 60,000 80,000 100,000

Grafik 8: iige Bazinda Ticaret Bagimsiz Birim Sayilar
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I 1- 101 (4.909 Adet Hex)

102 -294 (1.482 Adet Hex)
295 - 568 (886 Adet Hex)
569 - 1053 (399 Adet Hex)

© 1054 - 1944 (120 Adet Hex)

I 1945 - 3852 (30 Adet Hex)

I 3353 - 8655 (13 Adet Hex)

MARMARA DENIZI

KARADENIZ

G PBimtas

-------

----------

1:75.000

Harita 6: Ticaret Bagimsiz Birim Sayisi Analizi | Kaynak: (IBB CBS Midirligu - Mekansal Adres Kayit Sistemi, 2021)
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1.2.4. Ulasim ve Erisilebilirlik

Bu baslik altinda istanbul'da ulasim altyapisina iliskin temel géstergelere yer verilmistir.

1.2.4.1. Ulasimin Tirel Dagilimi

istanbul  Ulasim Ana  Plani  verileri, gincel
¢alismalarda kullanilmak Uzere 2020 yilinda revize
edilmistir. Bu revize edilmis verilere gére 2020 yilinda
gin igerisinde toplam yolculuk sayisi 30,3 milyondur.

Bu yolculuklarin  tirel dagilimina bakildiginda
%40,5'nin yaya olarak, %15,9'u 6zel araglarla, %15,7'si
servis araglariyla ve %279'u toplu tasima araglari ile
gergeklesmektedir. (Grafik 9)

Yoya . 40,5%
Toplu Tasima I 27,9%

1.2.4.3. Ulasim Aliskanliklari

2016 yilinda hazirlanan Global Cities Public Transit
Usage Raporuna goére Istanbul'da gin iginde
gergeklestirilenyolculuklarailiskinasagidakitablodaki
verilere yer verilmistir. Bu verilere gére istanbul'da kisi
basina ortalama bir gin igerisinde yolda gegen sire
91dk'dir. GUnde 2 saat ve Uzeri yolculuk yapanlarin
tUm yolculuk yapanlarin igcindeki payr %30'dur. Toplu
tasima kullanan yolcularda, istanbullularin istasyon-
durak-iskelelerde ortalama bekleme siresi 19 dk'dir.
So6z konusu toplu tasima kullanicilarinin istasyon-
durak-iskelelerde 20 dk'dan ¢ok bekleyenlerinin orani
ise %36 olarak raporlanmistir.

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

Ayni rapora gére istanbul'da gin igerisinde yolculuk
yapanlar (toplu ulasim, 6zel otomobil, yaya ve
servis arac¢ kullanicilarinin tamami) ortalama 12
km yol kat etmektedir. Yolculuk mesafesi 12 km'den
daha fazla olanlarin genele orani ise %35'tir. TUm
yolculuk yapanlar iginde en az bir kere transfer
gergeklestirenlerin orani %66, en az 2 kez transfer
gergeklestirenlerin orani %26 olarak tespit edilmistir.
Yolculuk  yapanlarin  ginlik ortalama yUrime
mesafesi 940m ve Tkm'nin Uzerinde yuUrUyenlerin
genele oraniise %37 olarak belirlenmistir. (Tablo 1)

43

Otomobil 15.9% Bir GUnde Yolda Gecirilen Ortalama Sire 91 dk
Servis Araclar I 157% .
GUnde 2 Saatin Uzerinde Yolda Zaman Gegirenlerin Orani 30%
0,0% 5,0% 10,0% 15,0% 20,0% 250%  30,0% 350%  40,0% 45,0%
) istasyonda Bekleme Siresi 19 dk
Grafik 9: Istanbul'da Ulasimda Yolculuk Tirlerinin Payi (2020)
20 Dk'dan Fazla Durakta Bekleyenlerin Orani 36%
1.2.4.2. Karayolu Agi
Ortalama GUnlUk Yolculuk Mesafesi 12 km
istanbul genelinde 2021 yili iBB CBS Mudorlugo ilce Belediyeleri Yetkisindeki; Ara Arterler
verilerine guére 43'_810 km yol agi Pl|zme“t vermektefjlr. . . . . Yolculuk Mesafesi 12 Km'den Fazla Olanlarin Orani 35%
Bu yol agi yetki durumuna gore Ug¢ kategoride Grafik 10'da yol adi, kademelerine gore uzunluklari
siniflanmistir; ile verilmistir. Yol adinin %85'i ilge belediyelerinin
yetkisindeki ara arterlerden, %10'u iBB yetkisindeki Yolculuklarda En Az 1 Kez Transfer Yapanlarin Orani 66%
Karayollari Genel MUdurligu Yetkisindeki; Otoyollar ana arterlerden ve %5'i Karayollari Genel Mudurlogo
IBB Yetkisindeki; Ana Arterler yetkisindeki otoyollardan olusmaktadir. Yolculuklarda En Az 2 Kez Transfer Yapanlarin Orani 26%
GUnluk Ortalama YUrime Mesafesi 940 m
Ara Arterler I 37,257 - ,
1Km'den Fazla YUrUyenlerin Orani 37%

Ana Arterler I 4,547

Karayollari [l 2,006

o 5,000 10,000 15,000 20,000 25,000 30,000 35000 40,000

Grafik 10: istanbul'da Kademelerine Gére Karayolu Agi Uzunluklari (Km)

Tablo 1: Istanbul'da Ulasim Aliskanliklari, 2016 | Kaynak: (Global Cities Public Transit Usage Report, 2016)

1.2.4.4. Rayli Sistem Alt Yapisi

2022 Nisan ayi verilerine gére istanbul genelinde
aktif durumda hizmet vermekte olan rayli sistem
hat uzunlugu 262,15 km'dir. Bu rayh sistem hatlari
Uzerinde 232 adet istasyon hizmet vermektedir.

Bu hatlara ek olarak insaat asamasinda 208,9 km
rayl sistem hatti bulunmaktadir.

istasyonlarin mekansal dagiimi incelediginde, rayli
sistem ile en yogun erisim saglanan ilgenin Fatih
oldugu goérilmektedir. Bogaz hatti harig, diger tim
ilcelerde mevcut ve insaat asamasindaki hatlar
dikkate alindiginda rayli sistem erisiminin bulundugu
tespit edilmistir.
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Harita 7: Rayli Sistem Durak Analizi | Kaynak: (IBB CBS Mudurligi - 20217)
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1.3. OTOPARK ANKETLERINiIN DEGERLENDIRILMESI

Otopark Ana Plani g¢alismasi devam ederken, bu
¢alismaya ek veriler saglamasi igin 2022 Ocak ve
Subat aylarinda 8.089 kisi ile sahada yUz yUze anket
¢alismasi gergeklestirilmistir. Bu anket c¢alismasi

sonucunda otopark kullanicilarinin  davranislarina
iliskin verilere ulasilmis ve elde edilen veriler strateji
gelistirme ¢alismalarinda g6z 6nine alinmistir.

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

1.3.1.2. ikamet Bélgesinde Park Yeri Bulma Durumu

ikamet edilen bdlgede otopark kullanicilarinin
%22,39'G park yeri bulmakta her zaman zorlandigini

25.00%

belirtmislerdir. Park yeri konusunda hig¢bir zaman
zorlanmadigini séyleyenlerin orani ise %23,22'dir

N

O,
1.3.1. Otopark Kullanicilarinin Genel Davranislari 2239% 23.22%
19.58% 20.46%
Bu baslhk altinda otopark kullanicilari ile park etme aliskanlklari degerlendirilmistir. 20.00%
gergeklestirilen anket ¢alismasina gore kullanicilarin
H . . . 15 00% 14.35%
1.3.1.1. lkamet Bdlgesinde Araci Park Etme Yeri :
Anket kapsaminda katilimcilara kag¢ araglari oldugu olmustur. Ucretli otoparka park ettigini belirtenlerin 10.00%
ve ikamet ettikleri yerde bu araglarini nereye park orani %21,25'dir. Birden fazla araci olanlar, araglarini )
ettikleri sorulmustur. Bir araci olanlarin %37,25'inin yine ¢odunlukla Ucretsiz yol UstU veya apartman/site
araglarini  Ucretsiz  yol Ustlerine park ettikleri otoparkina park ettiklerini belirtmislerdir. 5.00%
g6rilmustor. ikinci adirlikli cevap ise %35,93'0nin
apartman/site otoparkina park ettikleri ydninde
0.00%
Her zaman Sik sik Bazen Nadiren Hi¢bir zaman
Arag Sayisi 1. Arag 2. Arag 3. Arag 4. Arag 5. Arag Grafik 11: ikametinizde park yeri bulmakta zorlaniyor musunuz?
Apartman/ 35,9% 33,8% 35,9% 37,3% 32,6%
Site Otoparki 1770 1©70 1770 1270 1070 1.3.1.3. Yolculuk Amaci
. . T o o o o o Yolculukamaglarina bakildiginda, agirlikliolarakisigin is icin yolculuk yapanlarin daha g¢ok Ucretsiz
Ucretsiz Yol Ustd 373% 35,0% 34,3% 40,0% 30,4% yolculuk yapildigi tespit edilmistir. Ankete katilanlarin otoparklari  se¢gme egiliminde oldugu, alisveris
%62,26's1 is i¢cin orada bulundudunu belirtmistir. yapmak ve eglenmek igin yolculuk yapanlarin ise daha
Ucretli Yol Usti 5,6% 32% 55% 6.7% 13,0% Alisveris ve e.gl§r)ce amaciyla orada bulunanlarin <;ol.< U(Fre.tllotoporqurl se¢me egdiliminde oldugu tespit
oranlarinin birbirine yakin olarak yaklasik %8-9 edilmistir
oraninda oldugu gérilmustor.
Ucretli Otopark 21,3% 28,1% 24,3% 16,0% 23,9%
Toplam 100% 100% 100% 100% 100% 80.00%
70.00%
Tablo 2: [kametinizde aracinizi nereye park ediyorsunuz?
;\3 60.00%
[§]
g 50.00%
<
)
2 40.00%
<]
o
] 30.00%
20.00%
10.00%
AKRABA ' - . . - SOSYAL
ZIVARETI ALISVERIS DIGER  HASTANE IS IS TAKIBI OKUL SPOR /
EGLENCE

1 Ucretli Otopark 1.33% 8.71% 7.39% 4.92% 61 1% 5.14% 261% 8.98%
m Ucretsiz Otopark = 0.82% 4.51% 6.69% 3.01% 73.77% 4.37% 0.55% 6.28%
Genel Toplam 1.29% 8.33% 7.33% 4.75% 62.26% 5.07% 2.26% 8.74%

Grafik 12: Yolculuk amaciniz nedir?



1.3.1.4. Park Yeri icin Dolasma Durumu

Varis noktasindaki otoparklarda park yeri bulmak igin
dolastiklarini belirtenlerin orani %9,73'tur. Yol UstU
Ucretsiz alanlara park etmek igin dolastigini beyan

edenlerin orani, yol disi Ucretli otoparklara park
etmek i¢in dolasanlara gére iki kat fazladir.

1.3.1.5. Ortalama Park Etme Siresi Saat/Dakika

SUrUcUlerin otoparkta kalma sireleri incelendiginde,
otopark kullanicilarinin %25,37'si 6 - 12 saat arasinda
araglarini park ettiklerini belirtmislerdir. Ucretli

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

Aracini Ucretli otoparklarda birakanlarin en yUksek
ikinci degeri %22,4 oraniyla 3 - 6 saat arasi aracini
birakanlardir. Ucretsiz otoparka birakanlarda ise bu

0

otoparklarda bu sUre araliginda park edenlerin orani deger %13,39 ile 1-2 saat arahdidir.

%?24,03 olarak gergeklesirken, Ucretsiz otoparklarda
bu oranin %38,8 oldudu tespit edilmistir.

20.0%
18.0%

16.0% . 40.00%
14.0% 12.8%

12.0%
10.0% 8.8%

17.8%

9.7%
8.4%

8.0% 35.00%
6.0%
4.0%
2.0%
0.0% 30.00%

Yol Disi Agik Yol Disi Yol Usti Yol Usti Genel
(Ucretli) Kapali Ucretli Ucretsiz Toplam
(Ucretli)

25.00%

Grafik 13: Buraya park etmeden 6nce park yeri bulmak i¢cin dolagtiniz mi?

takip etmektedir. Park etmek i¢in 20 dk ve Uzeri sUre
harcayanlarin orani %17,30 oldugu gorilmuUstir.

"Park yeri bulmak igin dolastim” diyenlerin %47,14'G
5-10 dk arasinda dolastigini  belirtirken bunu
%28'93'lUk oranla "10 - 20 dk dolastim” diyenler

20.00%
50.00% 47.14%
0 ° 15.00%
45.00%
40.00%
35.00% 10.00%
30.00% 22.93%
25.00%
20.00% 5.00%
15.00% 1.17%
O,
10.00% 7.63% 6.13%
0.00%

Park Siresi (%)

5.00% 24 Saat ve
0 -1Saat 1-2 Saat 2 -3 Saat 3-6Saat  6-12Saat 12 - 24 Saat .
0.00% uzeri
5 dkalt 5-10 dk 10-20 dk 20-30 dk 30 dk Uzeri = Ucretli 6.62% 11.36% 19.12% 22.44% 24.03% 12.48% 3.94%
, o = Ucretsiz 8.74% 13.39% 10.79% 10.79% 38.80% 13.52% 3.96%
Grafik 14: Dolastiysaniz ne kadar strdu?
Genel Toplam = 6.81% 11.55% 18.37% 2139% 25.37% 12.57% 3.94%

Grafik 15: Aracinizi burada ne kadar sire ile park ettiniz/park etmeyi planliyorsunuz?
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1.3.1.6. Gideceginiz Yere Ne Kadar Uzaklikta Park Etmeyi Kabul Edersiniz? 1.3.2. Otopqu Kullanicilarinin Otopqu Ucretlerine qu|a$|m|
Otopark kullanicilarin - %99,16's1  aracini - biraktigs Araglarini park ederek 15 dk'nin altinda yUruyerek Yapilan anket c¢alismasinda, otopark kullanicilarina hakkindaki fikirleri alinmis ve Ucretlerin artiriimasi
noktadan varacagr noktaya 5dk ve daha az sire toplu tasimayrkullanabilecegini beyan edenlerin orani otoparklarda uygulanan Ucret tarifelerine iliskin durumunda otomobillerini kullanma aliskanliklarinda
yUrimeyi kabul edeceklerini belirtmislerdir. 5-15 ise yalnizca %7,59'dur. Bu oran 15 dk'nin Uzerinde genel yaklasimlari sorulmustur. Otopark Ucretleri bir degisiklik olup olmayacagdi sorusu ydneltilmistir.
dk arasi yUrUyebilecegini belirtenlerin orani ise olmasi durumunda %3,66'ya kadar gerilemektedir.
%64, 74t 0r. 1.3.2.1. Otopark Ucretlerini Degerlendirme
100.00% Mevcut durumda uygulanan otopark {Ucretleri Otopark Gcretlerini pahali bulanlarin orani %33,45'tir.
o hakkinda kullanicilarin fikirleri soruldugunda gelen Aracini Ucretli otoparka birakanlarda bu oran %34,08
90.00% R, .. . . .
o geri doénUslere goére genel otopark kullanicilarinin iken, aracini Ucretsiz otoparka birakanlarda daha
80.00% %46,57'si, uygulanan Ucretlerin normal oldugunu dUsuUk olarak %27,19'dur.
70.00% dUstnmektedir. Aracini Ucretli otoparka birakan
60.00% l.(.ullqtnl.cllc:rt':dq bllJ(Ioron %45,6?; olc'iz(rc:k| gzrce;desirken,
o Ucretsiz otoparklara aracini birakanlarda bu oranin
50.00% %56,01 oldugu gérulmUstir.
40.00%
30.00%
20.00% 60.00%
10.00%
0.00% -
1-5 dk yUrome 5-15 dk 15 dk Uzeri 15 dk'ya 15 dk Uzeri toplu
mesafesi yurUme yUrUme kadar toplu  tasima mesafesi 50.00%
mesafesi mesafesi tasima mesafesi . °

" Evet M Hayir

Grafik 16: Gideceginiz yere ne kadar uzaklikta park etmeyi kabul edersiniz? 40.00%
1.3.1.7. Suricilerin Park imkani Disik Olan Yerde Otopark Tercihleri
30.00%
Katilimcilara parkyeri bulma ihtimalinin dUsUk oldugu mesafede bir otoparka su an 6dedigi Ucretin iki katini
biryere gittiklerinde nasildavranacaklarisorulmustur. 6demeyi kabul edenlerin orani ise %9,02 olarak tespit
Mevcut &dedigi Ucretin  dedismemesi sarti ile, edilmistir.
katiimcilarin %90,98'i 10 dk ekstra yUrUyebilecegini
belirtmistir. Varis noktasina 10 dk'dan daha kisa 20.00%
100.00%
)
90.00% 7098% 10.00%
80.00%
70.00% -
60.00% 0.00% S
. 1. Cok Ucuz 2. Ucuz 3. Normal 4, Pahali 5. Cok Pahali
’ oo = Ucretli 0.87% 3.98% 45.63% 34.08% 15.44%
40.00% mUcretsiz 0.55% 3.01% 56.01% 27.19% 13.25%
[+)
30.00% Genel Toplam  0.84% 3.89% 46.57% 33.45% 15.24%
0O,
20.00% 9.02% )
10.00% Grafik 18: Otopark Ucret degerlendirme
0.00% ]
Gidecegim yere 10 dk yUrUme mesafesinde, Gidecegim yere ¢ok yakin,
bu otoparka édedigim miktarin aynisi bu otoparka 6dedigim miktarin 2 misli

Grafik 17: Park etme imké&ni disUk bir yerde hangi otoparki segersiniz?
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1.3.2.2. Otopark Ucreti Artisi Karsisindaki Davranislar

Otopark Ucretleri %25 arttirildiginda kullanicilarin
%45,2'si yGrUmeyi goze alarak daha ucuz bir otoparka
gidecegini, %39,8'i de Ucret arttirilsa bile ayni bélgede
park etmeye devam edecedini belirtmislerdir.

Artisi kabul edenlere, Ucretlerin %50 oraninda
arttirlmasi  durumunda  nasil  davranacaklari
soruldugunda ise ayni bdlgede park etmeye devam
edeceklerini  soyleyenlerin  orani  %20,5 olarak
gerceklesmistir.

Artisi kabul eden %20,5'lik kesime séz konusu
bélgede Ucretlerin %100 artirildigindaki davranislari

soruldugunda ise yalnizca %13,7'si o bdlgede park
etmeye devam edecegini beyan etmistir.

Son olarak otopark Ucretlerini %200 (U¢ kat)
artirilmasi durumundaki geri donitsleri alinmis ve
katihimcilarin %11,2'sinin bu yUksek Ucret artisina
ragmen o bdlgede parklanmaya devam edecegdi
sonucuna erisilmistir.

Fiyat artislarinda, katilimcilarin ¢ok az bir kismi toplu
tasimayi kullanmayi tercih edecegini belirtmistir.

%25 %50 %100 %200
arttiginda arttiginda arttiginda arttiginda
Bu bdlgede park etmeye 39,8% 20,5% 13,7% 1,2%
devam ederim
Yurume:yl goze alcrc.k dgho ucuz 45,2% 14, 4% 4% 1,5%
bir otoparka giderim

Taksi ile gelirim 1,8% 0,8% 0,5% 0,1%

Toplu tasima ile gelirim 3,5% 1,6% 11% 0,6%
Bu yolculugu yo_pmctkton 10% 3% 1% 0%

vazgegerim
Toplam 100,0% 39,8% 20,5% 13,8%

Tablo 3: Bu otoparkta Ucretler arttigi takdirde nasil davranirsiniz?

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022 5
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1.4. ISTANBUL MEVCUT OTOPARK ENVANTERI

istanbul genelinde yol Ustd ve yol disi otopark
envanteri ¢alismasi 2015 yilinda hazirlanan Otopark
Ana Plani sUrecinde saha ¢calismalari ile olusturulmus
ve sonrasinda guncelleme ¢alismalari yapilmistir.

istanbul geneli otopark envanteri verileri kullanilarak
yol UstU otoparklarin tipolojileri (yolun tek tarafinda
ya da ¢ift tarafinda olmasi durumu) ve parklanma
diUzenleri (paralel parklanma, ag¢ili  parklanma,
dik parklanma) analiz edilmistir. Bunun yaninda

iISPARK A.S. tarafindan ticari olarak isletilen yol UstU
otopaklar da analiz edilmistir.

Yol disi otoparklar fonksiyonlarina gore
gruplandirilmistir. Trleri ( kapali, agik veya zemin alti
olmalari), kapasiteleri, Gcret durumlari vb. 6zellikleri
veri tabanina islenmistir. iISPARK A.S. tarafindan
isletilen otoparklar park et devam et ve diger 6z
niteliklerine gére de siniflanmistir.

1.4.1. Mevcut Otoparklara iliskin Analizler

1.4.1.1. Yol Usti Otoparklar

istanbul genelinde envanteri bulunan yol Ustd
otoparklar 2020 ve 2021 yillarina ait sokak panorama
goérintileri ile kontrol edilerek gUncellenmistir. Yol
UstU otoparklarin belirlendigi yol aginin uzunlugu
kullanilarak  yol  UstU  parklanma  kapasitesi
hesaplanmistir.

Gincelleme i¢in  yapilan tespit ¢alismalarinda
parklanma durumu olarak “tek tarafh parklanma” ve
"cift tarafl parklanma", parklanma tipi ile ilgili olarak
"paralel”, "agih" ve "dik" parklanma durumu tespit
edilmistir.

Parklanma tipolojilerine gore;

e Paralel parklanma igin 7 metre,

e Acili parklanma igin 5 metre,

e Dik parklanma igin 3 metre yol uzunlugu kabul
edilmis olup hesaplama bu degerlere gére
yapilmistir.

Ek olarak yol sty parklanma verisi icerisine ISPARK

A.S.'den temin edilen "isletilen yol UstU otopark

alanlari verisi" islenerek ISPARK A.S. tarafindan

isletilen yol UstU otopark kapasitesi hesaplanmistir

Yol UstU otoparklar igin;

« ISPARK kapasitesi (Harita 8),

e Yol agindaki parklanma orani (Harita 9) verileri
analiz bélgelerine islenmis ve analiz bolgeleri
bazinda butUnlestirilerek analiz edilmistir.

Asagdidaki tabloda ve grafiklerde, ilgelere gore yol
UstU parklanma kapasiteleri ve oranlari verilmektedir.

Buna gore:

e Toplam kapasite miktarinin en yUksek oldugu
ilgeler; Bagcilar, Bahgelievler, Gingdren
ve Zeytinburnu'dur. En dUsUk olan ilgeler ise
BeylikdUzU, BuyiUkgekmece ve Sancaktepe'dir.
Toplam kapasitesi 2251 ve Uzeri olan
hex alanlarinin Bagcilar ilcesi'nde
Mahmutbey Mahallesi'nin bazi bélgelerinde
6n plana ¢iktigi gériolmektedir.

ISPARK kapasitesinin en yUksek oldugu ilceler;
Fatih, Sisli ve Besiktas'tir. ISPARK kapasitesi 226
ve Uzeri olan hex alanlarinin Atasehir ilcesi'nde
Atatirk Mahallesi'nin bazi bélgelerinde 6n plana
¢iktigi gorilmektedir.

Yol agindaki parklanma orani en yUksek olan
ilgeler; Bahgelievler, Bagcilar ve Gingoéren'dir.

En dUsuUk olan ilgeler ise BiyUkgekmece,
Arnavutkdy ve Sancaktepe'dir. Yol agindaki
parklanma orani %90 ve Uzeri olan hex alanlarinin
ayniilgelerin neredeyse tamaminda 6n plana
¢iktigr gorilmektedir.
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1.4.1.2. Yol Dis1 Otoparklar

istanbul genelinde yol disi otoparklar incelendiginde
temel olarak 4 tip otopark bulunmaktadir. Bunlar
acik otoparklar, kapali-katli otoparklar, hem agik hem
kapali otopark fonksiyonlarinin bir arada bulundugu
karma otoparklar ve zemin alti otoparklardir.

istanbul'da bulunan 15.264 adet otoparkin yaklasik
%69,6'lik  kismini  agik otoparklar oldugu ancak
bu agik otoparklarin toplam 1.809.806 araglik
kapasitenin yalnizca %44,7'lik bir kismini olusturdugu
gorilmektedir.

Kapali ve kath otoparklar toplam otopark sayisinin
%3,3'10k bir kismini olustururken, toplam kapasitenin
%11,6'sin1; karma otoparklar toplam otopark sayisinin
%10,3'l0k kismini olustururken, toplam kapasitenin
%23,6'sini; zemin alti otoparklar ise toplam otopark
sayisinin - %16,8'lik kismini  olustururken, toplam
kapasitenin %20,1'ini olusturmaktadir.

Qo oram e Ko
Agik Otopark 10.619 69,6% 809.395 44.7%
Kapali ve Kath Otopark 510 3,3% 209.652 11,6%
Karma Otopark 1.571 10,3% 427.014 23,6%
Zemin Alti Otopark 2.564 16,8% 363.745 20,1%
Toplam 15.264 - 1.809.806 100,0%

Tablo 4: istanbul Genelinde Yol Disi Otoparklarin Tipolojilerine Gére Dagilimi | Kaynak: (iBB Ulasim Planlama Sube Madirligd, 2021)

istanbulgenelindeyoldisiotoparklartipolojilerine gére
kendi iglerinde, ortalama kapasiteleri baglaminda
dederlendirildiginde tesis bazinda en yUksek kapasite

kapali ve katli otoparklarda goérilmektedir. Kapali
otoparklari sirasiyla karma otoparklar, zemin alti
otoparklari ve agik otoparklar takip etmektedir.

Tipi Ortalama Kapasite
Acik Otopark 76
Kapali ve Katli Otopark 41
Karma Otopark 272
Zemin Alti Otopark 142
Genel Ortalama 19

Tablo 5: istanbul Genelinde Yol Disi Otopark Tipolojilerinin Ortalama Kapasites (IBB Ulasim Planlama Sube Midirligd, 2021)

ISPARK A.S. tarafindan isletilen yol disi otoparklar
incelendiginde ise istanbul genelinde 242 adet agik ve
kapali otopark oldugu gorulmektedir. Bu otoparklarin
toplam kapasitesi 95.983 arag olup ilgelere dagilimina
gére ISPARK A.S. tarafindan en fazla kapasitede

otopark isletilen ilge olarak Sariyer 6ne ¢ikmaktadir.
Adalar, Catalca, Esenyurt, Sancaktepe ve Sile
ilcelerinde ISPARK A.S. tarafindan isletilen otopark
bulunmamaktadir.

1.4.1.3. Sentez ve One Cikan Sorunlar

Analiz asamasinda toplanan veriler i1siginda yapilan
degerlendirmelerde, Avrupa Yakasi'nda otopark
sorunun daha g¢arpici olarak o6ne ¢iktigr tespit
edilmistir. Elde edilen veriler incelendiginde istanbul
nUfusunun Ugte birinin Anadolu'da, Ugte ikisinin
Avrupa'da yasamakta oldugu tespit edilmistir.
Benzer sekilde c¢alisma alanlarinin ve istihdamin
da agirlikli olarak Avrupa Yakasi'nda kUmelendigi
gorilmustir. Analiz edilen bu verilere gére; Anadolu
Yakasi'nda yasayan nUfusun ve g¢alisma alanlarinin
az olmasi otopark ihtiyacini azaltan etkenler olarak
6ne ¢ikmaktadir. Ayni zamanda Anadolu Yakasi'nin,
Avrupa Yakasi'na oranla daha planli gelismis olmasi
ve buna bagli olarak otopark ihtiyacinin en azindan
belli bir kisminda parsel iginde ¢6zUlmUs olmasi gibi
etkenlerde bulunmaktadir.

Sadece parsel i¢i otopark arzinin daha yUksek olmasi
degil, yollarin planli olmasi ve yol genisliklerinin
parklanma ihtiyacinin bir kismini karsilayacak en
kesite sahip olmasi da otopark ihtiyacinin daha az
olmasi anlamina gelmektedir.

Bu acidan istanbul geneli dederlendirildiginde;
Anadolu Yakasi'nda Maltepe, Kartal, Kadikdy ve
Atasehirilgeleri, otopark sorunun genele kiyasla en az
oldugu ilgeler olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Otopark ihtiyacinin  en yodun oldugu ilgeler
incelendiginde; Fatih, Beyoglu, S$isli, Bayrampasa
ve Esenler ilgelerinde ihtiyacin zirve yaptidi
gérilmektedir. Fatih, Beyoglu ve kismen Sisli'nin bir
bdluminde karsilasilan temel sorun, bu alanlarin
kentin tarihi bolgeleri olmasidir. Mekéansal kurgusu
ge¢mis yillarda sekillenmeye baslamis bu alanlarda,
hem sokak dokusu hem de arz edilen yapilardaki
otopark stoku, bdlgenin ihtiyaglarini karsilamakta
yetersiz kalmaktadir. Ayni zamanda bu alanlarda
yogdun ticari faaliyetlerin yer almasi, bdlgenin ginin
her saati yolculuk ¢eken bir alan olmasina neden
olmaktadir. Anadolu Yakasi'ndaki ticaret alani
barindirmayan saf konut alanlarinda sadece aksam
saatlerinde otopark sorunu yasanmakla birlikte,
Avrupa Yakasi'nda bu alanlarda ginUn her saati
otopark ihtiyaci bulunmaktadir.

Avrupa Yakasi'nda, Bayrampasa ve Esenler basta
olmak Uzere, nispeten konut agirlikli alanlarda
yasanan otopark sorunu ise plansiz gelisme ile
dogrudan iliskilidir. Bu ilgelerde parsel i¢i otopark arzi
son derece sinirlidir. Bu bdlgelerde parsel i¢i otopark
arzini sinirlandiran diger bir etken ise dar cepheli
bitisik nizam parselasyondur. Topografyanin da etkisi
ile s6z konusu parselasyon yapisi ile yeni yapilmakta
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olanyapilarda da gerekli otoparkihtiyacini karsilamak
muhendislik acisindan olduk¢a zordur.

Plansiz gelisme kaynakli dar kesitli yol agi ve yUksek
kath yapilasma ile birlikte, yol Ustlerinde ihtiyaci
karsilayabilecek oranda kapasitenin saglanmasi da
imkansizlasmaktadir.

Ozet olarak; kentin yodun yapilasmis baliminde
otoparkihtiyaci, burada belirtilen fiziki ve demografik
nedenlerle daha Ust seviyededir.

Kent ¢eperine dogru nifus ve yapr yodunlugu
azalmaktadir. Her iki yakada da ¢eperdeki yerlesimler
daha planli gelisme egdilimindedir. Yeni yapilan
yapilarda otopark ihtiyaci kismen karsilanmaktadir.
Parselasyon yapisi ayrik nizam yapilasmaya imkan
vermekte, bu durum parsel i¢i a¢ik otopark arzini
saglamaktadir.SitetUrUyapilasmalarakentgeperinde
daha ¢ok rastlanmaktadir. Sitelerin ortak alanlarinda
otopark ihtiyaci karsilanmaktadir. Bu tarz alanlarda
en temel sorun, otopark ydnetmeliginin getirmis
oldugu daire basi otopark gereksiniminin yetersiz
kalabilmesidir. Ozellikle Ust dizey gelir grubunun
ikamet ettigi sitelerde otomobil sahipligi artmakta
ve site otoparklari talebi karsilayamamaktadir.

istanbul kirsali olarak da tanimlanabilecek, icme suyu
havzalari, orman ve tarim alanlari ile komsu yerlesme
alanlarinda ise yapilasma yogunlugu azalmaktadir.
Bu bolgede yasayanlarin gelir durumu dismekte ve
otomobil sahipligi de bu alanlarda merkeze oranla
olduk¢a dUsiUk kalmaktadir. Bu dogrultuda soéz
konusu alanlar istanbul genelinde otopark ihtiyacinin
en dUsUk oldugu yerlesik alanlardir.
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Harita 10: Otopark Sentezi



OTOPARK ARZ VE
TALEP DENGESININ
PLANLANMASI

BOLUM 2

2.1. MODEL KURGUSU

Kent genelindeki otopark sorunlarinin ¢6zUmu, ulasim
ihtiyaglarini, kentsel alanin ve ¢evrenin korunmasini,
olasi ¢ozUmlerin ekonomik olarak akla yatkinligini ttm
yonleriyle dikkate alan disiplinler arasi bir yaklasim
gerektirmektedir (Marsanié ve dig., 2012).

Parklanma talebi gin i¢inde farkli parklanma
ihtiyaglarina gére veya aylik ve yillik olarak degiskenlik
gosterebilmektedir. En dUstk ve en yUksek talep
arasindaki sUre ve degisikliklerin dinamizmi, gerekli
park alani kapasitelerini ve park etmenin finansal
etkisini etkileyen temel faktérlerdir (Marsani¢ et
al., 2012). Parklanma talebine ve ihtiyacina cevap
vermek bu dinamizmi anlamak ve degisken trendleri
analiz etmekle muUmkondir. Ornedin  taleplerin
arttigr dénemde park hizmetinin nasil saglanacags;
optimal park alani kapasitelerinin nasil belirlenecegdi,
arz fazlasi alanlarin nasil dederlendirilecedi, talep
ve kapasite artisinin nasil dengelenecedi gibi soru
ve sorunlar otopark alanlarinin  planlanmasinda
karsilasilan temel zorluklardan bazilaridir.

Bu c¢alisma, parklanma ve hareketlilige ait farkh
kaynaklardan elde edilen konuma dayal sayisal
ve sozel verileri bUtUncUl bir yaklasimla ele alarak
otopark sorununa bir model perspektifinden bakmay:
amaglamaktadir. Otopark Ana Plani Modeli temel
olarak 5 alt modelden olusmaktadir.

e Saatlik Talep Modeli

e Tercih Modeli,

e Kullanima Dayali Doluluk Modeli

e Saatlik ihtiyac Modeli

o Onceliklendirme Modeli
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Saatlik Talep Modeli, glnin her saati igin olusan
otopark talebinin hesaplanmasini saglamaktadir.
Saatlik Talep Modeli'nden ¢ikan sonuglarla Mevcut
Otopark  Arzinin  arasindaki  fark, belirlenen
alanlardaki otopark ihtiyacini veren bir hesaplamadir.
Tercih Modeli ile kullanicilarin parklanma
davranislarini analiz etmeye dayali bir modeldir.
Tercih Modeli, belirlenen alanlarda kullanicilarin
hangi oranda Ucretli ve Ucretsiz otoparki tercih etme
egiliminde oldugunu hesaplamaktadir.

Kullanima Dayali Doluluk Modeli, mevcut otopark
arzinin gundn farkh saatlerinde ne oranda dolu
oldugunu hesaplamak amaciyla olusturulmustur.
Saatlik ihtiya¢ Modeli, saatlik doluluk oranlarina gére
s6z konusu saat araliinda park edilebilir otopark
arzinin hesaplanmasinin saglandigr modeldir.

Belirlenen alanlardaki otopark ihtiyaci ve tercih
modelinden gelen sonuclar Onceliklendirme
Modeli'nin girdilerindendir.

Onceliklendirme Modeli, temel olarak istanbul'da
otopark alanlari talebi, kullanici tercihi ve mevcut
kapasiteleri g6z 6ntnde bulundurarak hangi alanlarin
otopark stratejileri igin 6ncelikli oldugunu belirleyen
bir modeldir. Bu modelin ¢iktisi “Etkilesimli Otopark
Oncelik Haritasi"'dir ve gdsterim teknigi altigendir.
Etkilesimli Otopark Haritasi diger girdilerin yaninda
otopark stratejilerinin  de gorsellestirildigi  bir
haritadir. Boéylelikle, belirlenen alanlardaki otopark
politikalari  éncelik haritasini  etkilesimli  olarak
degistirebilmektedir. Modelin genel kurgusu Sekil 4'de
gosterilmistir.
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Kullanima dayali Gceretli Tercihe dayali Ucretli/
otopark doluluk modeli Ucretsiz doluluk modeli
(saat) (saat)

TOPLAM DOLULUK

(SAAT)

PARK EDILEBILIR

MEVCUT KAPASITE (SAAT)

KAPASITE

IHTIYAC iHTiYAC ONCELIKLENDIRME Mekansal

(SAAT) (MEKAN) MODELI Girdiler Strateji

SENARYO TESTI

TALEP MODELI (SAAT)

Strateji Haritasi
(Bolgeleme)

Sekil 4: Otopark Ana Plani Model Semasi




2.2. MODELDE KULLANILAN KAVRAMLAR

Modelde kullanilan otopark turleri, temelde dért ana
grupta tanimlanmakta olup ¢alisma kapsaminda
hesaplamalar bu gruplara goére yapilmistir.
Bu otoparklar;

1- Kath Otopark (Ucretli — Ucretsiz)

2- Agik Otopark (Ucretli = Ucretsiz)

3- Bina Otoparki

4- Yol Usti Otopark (Ucretli = Ucretsiz)

~

Kath Otopark: YUksek kapasitede otopark alani
bulunduran kath kapali binalardir. Yeralti otoparklari
da bu kategoride ele alinmistir. Bu otoparklar ¢alisma
kapsaminda, Ucretli ve Ucretsiz olmak Uzere iki ana
grupta degerlendirilmistir.
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Sekil 6: Agik Otopark

/

Bina Otopark:: Bir binayi ¢esitli amaglar igin kullanan
ozel ve tiUzel kisilere ait ulasim ve tasima araclari icin
bu binanin igcinde veya bu binanin oturdugu parselde

acik veya kapali olarak diUzenlenen otoparklardir
(T.C. Resmi Gazete, 22 Subat 2018, sayi: 30340).
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Sekil 5: Katli Otopark

Acik Otoparklar: Yol alani disinda, tabii veya
tesviye edilmis zemin Uzerine yapilan, zemini su
gegirimli malzeme ile kaplanan, Uzeri fotovoltaik
paneller de igerebilen sundurma benzeri yapilar
ile kapatilabilen ara¢ park yerlerini ve otopark

hizmetinin yUritUlebilmesi igin zorunlu olan 1 kati ve
6 m?'yi gegcmeyen ydnetim/gUvenlik birimini iceren
otoparklardir (T.C. Resmi Gazete, 22 Subat 2018,
sayi: 30340).
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Sekil 7: Bina Otoparki
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Yol Ustiy Otoparklari: Cadde ve sokak Gzerinde, yaya
kaldirimindan ayrilmis cepte, yolun sad tarafinda
veya refUjde yol standartlarina uygun sekilde yatay
ve dUsey isaretlemeler ile ayrilmis, kullanim suresi
gorilebilecek sekilde belirtilen, kullanim sartlarina
iliskin diger hususlar idaresince belirlenen, motorlu
veya motorsuz araglarin park edebilecegi alanlardir

(T.C. Resmi Gazete, 22 Subat 2018, sayi: 30340).
Bu yol UstU alanlarinin bir bélumU 5216 sayilh
BuyUksehir Belediyesi Kanunu'na gére istanbul
BUyUksehir Belediyesi istiraki olan ISPARK A.S.
tarafindan Ucret karsilidi isletilmektedir. Bu nedenle
yol UstU otoparklari da Ucretli ve Ucretsiz olmak Uzere
iki ana grupta degerlendirilmistir.
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Sekil 8: Yol Usti Otoparki

Olusturulan altigen altyapisi ile modelin temel
bilesenleri olan otopark talebi, arzi ve ihtiyaci
hesaplanmistir. Hesaplama asamasinda otopark
talebinin  ve arzinin gUn igerisinde degiskenlik

gbstermesi nedeniyle ginUn her saati igin farkh
katsayilar ile hesaplamalar yapilmistir. Modelde
kullanilan bu ydntem nedeniyle modele 6zgU
kavramlar ortaya ¢ikmistir.

250 m

Sekil 9: Modelde Kullanilan Altigenlerin BUyUkligd

Olusturulan altigen altyapisi ile modelin temel
bilesenleri olan otopark talebi, arzi ve ihtiyaci
hesaplanmistir. Hesaplama asamasinda otopark
talebinin  ve arzinin gUn igerisinde degiskenlik
gostermesi nedeniyle ginUn her saati igin farkh
katsayilar ile hesaplamalar yapilmistir. Modelde
kullanilan bu ydntem nedeniyle modele &zgi
kavramlar ortaya ¢ikmistir.

Bu kavramlar sunlardir;

Saatlik Talep: Her birim saat igin ilgili zona gelen arag
sayisini ifade etmektedir. GUn igerisinde altigenin
bulundugu bdlgenin agirlikh arazi kullanim yapisina
gore gelen arag sayisi degiskenlik géstermektedir.

Saatlik Kapasite: ilgili zonda bulunan Ucretsiz
otopark sayisi ile birim saat aralidinda agik olan
Ucretli otoparklarin kapasitelerinin toplamini ifade
eder. Ucretli otoparklarin hizmet sireleri, otopark
arzinin saatlere goére degiskenlik géstermesine neden
olmaktadir.

Ks=Ksop+Klop
Ks: Saatlik Kapasite
Ksop: Ucretsiz Otopark Kapasitesi

Klop: Hesaplanan Saatte Hizmet Vermekte Olan
Ucretli Otopark Kapasitesi
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Saatlik Doluluk: Birim saat araliinda otoparkta park
halinde bulunan ara¢ sayisinin, saatlik kapasiteye
b&lumU ile hesaplanir. Arz edilen otopark kapasitesi,
hesaplanan saat araliginda park halindeki araglardan
dolayi degiskenlik gostermektedir.

Ksd= Pas

Ks
Ksd: Saatlik Doluluk

Pas: Hesaplanan Saat Araligi icerisinde Mevcutta
Park Etmis Arag Sayisi

Ks: Saatlik Kapasite

Otopark Doluluk Orani: GUn igerisinde birer saatlik
zaman dilimlerinde, altigen igerisinde bulunan toplam
otoparklarin sahip oldugu kapasitenin yitzde kaginin
dolu oldugunu géstermektedir. Dolu otopark sayisinin
toplam otopark arag¢ kapasitesine bolUmUnin yize
oranlanmasi ile hesaplanir.
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Sekil 10: Otopark Doluluk Orani - Ornek Gésterim
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Saatlik Bos Alan: Saatlik Kapasite'den, Saatlik
Kapasite'nin Saatlik Doluluk ile ¢arpimindan elde
edilen sayir arasindaki fark seklinde ifade edilir.
Hesaplanan saat araliyindaki park edilebilir otopark
kapasitesini temsil eder.

Ksb=Ks-(Ks xKsd)
Ksb: Saatlik Bos Alan

Ks: Saatlik Kapasite

Ksd: Saatlik Doluluk

Saatlik ihtiyag: Hesaplanan Saatlik Talep ve Saatlik
Bos alan arasindaki fark seklinde ifade edilir.

Is=Ts-Ksb
Is: Saatlik ihtiyag
Ts: Saatlik Talep

Ksb: Saatlik Bos Alan

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

2.3. SAATLIK TALEP MODELI YAKLASIMI

Giderek artan o6zel arag¢ sahipligi orani nedeniyle
uygun otopark alanlari saglamak, ulasim planlamada
6nemli bir konu haline gelmistir. Durumu belirlemek
veya kosullarin iyilestirilmesini dlgmek i¢in otopark
arzi, kullanimlarinin kapsami ve otopark talebinin
belirlenmesi olduk¢a 6nemlidir. Bu nedenle bu

2.3.1. Talep Modeline Genel Bakis

Kent i¢i otopark sorunlarinin ve ¢&6zUmlerinin
dederlendirilmesinde kritik bir faktér olan otopark
talebi, kullanicilar tarafindan belirli bir zaman, yer ve
fiyatta talep edilen otopark alanlarinin miktariniifade
etmektedir. Otopark talebi; ara¢ sahipligi, seyahat
oranlari, mod ayrimi, sire (sUrUcilerin park etme
suresi), cografi konum (6rn. sehir merkezi, bélgesel
sehir merkezi veya banliyd), seyahat alternatiflerinin
kalitesi, seyahat tiru (is, alisveris, eglence), yakit ve
yol fiyatlandirmasi gibi faktoérleri kapsamaktadir
(URL1, 2027).

Genellikle gUnlUk, haftalik, yillik ve saatlik talep
dénguleri vardir. Ornegin, otopark talebi genellikle

¢alisma kapsaminda otopark talebini saatlik
olarak hesaplamak igin “Saatlik Model Yaklasimi”
gelistirilmistir.

hafta i¢ci ofis binalarinda ve hafta sonu aksamlari
tiyatro ve restoranlarda zirveye ulasir. Bu talep;
ulasim, arazi kullanimi ve demografik 6rintulerle
degisebilir.  Ornegin, belirli bir bina endUstriyel
kullanimdan konut veya ofis kullanimina dénusebilir,
mahalle demografisi ve/veya yodunludu ile toplu
tasima hizmetinin kalitesi degisebilir ve bunlarin
tUmU otopark talebini etkiler. Farkli tirde yolculuklar,
farkli tUrde otopark talebine sahiptir ve farkli tirdeki
otopark tesisleri, farkli tUrde yolculuklara hizmet
etme egilimindedir (URL 1, 20217).

2.3.2. Talep Regresyon Modellerinin Yapisi

Otopark Ana Plani kapsaminda, bir bélgeye yoénelik
otopark talebinin  belirlenmesi igin regresyon
analizinden yararlaniimistir. Burada temel kabul,
bir bdlgede sonlanan &zel otomobil yolculuklarinin
tamaminin  otopark talebini olusturacagidir. Bu
kabule bagl olarak, bir gindeki 24 saatin her biri
icin talep regresyon modellerinin belirlenmesinde
ilk olarak bir bodlgede sonlanan yolculuklarin
belirlenmesine y&nelik hesaplar yapilmistir. Burada
s6zU edilen bolge, Otopark Ana Plani'nin mekéansal
6lgegi olan altigenlerdir. Ancak, mevcut veriler
icerisinde altigenlerde sonlanan yolculuk sayilari

bulunmamaktadir.  Mevcut veriler kapsaminda
yalnizca, istanbul Ulasim Ana Plani'ndan elde edilen
ve bu plan kapsaminda tahmin edilen Dért Asamali
Ulasim Model'in (DAUM) ciktilarindan birisi olan, 6zel
otomobil yolculuklarina ait ginlik Baslangig-Son
(O-D) matrisi bulunmaktadir. Bu matris, planda yer
alan her bir trafik analiz bélgesinden (TAB) ¢ikan ve
her bir TAB'da sonlanan yolculuk sayilarini iceren bir
matristir. S6z konusu, TAB'larda sonlanan yolculuk
sayilari da talep modelinin genel kurgusuna uygun
olarak TAB'lardaki otopark talebini ifade etmektedir
(Sekil 11).
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TAB 1 2 n
1 Nolu TAB'da baslayip
1 2 Nolu TAB'da biten
6zel otomobili yolculuk sayisi
2
n
—]
KOLON TOPLAMI =
2 Numaral TAB'da sonlanan - 2 Nolu TAB'in otopark talebi
toplam 6zel otomobili yolculuk sayisi

Sekil 11: TAB'lardaki Otopark Talebinin Belirlenmesi Ornek Tablosu

Sekil 11'de de gosterildigi Uzere, baslangig-son
matrisindeki herhangi bir hicre, satir bashginda
belirtilen TAB'da baslayip, kolon basldinda belirtilen
TAB'da sonlanan yolculuk sayisini ifade etmektedir.
Ek olarak, her bir TAB'a ait kolon toplami da, o TAB'da
sonlanan toplam yolculuk sayisina ve genel kabule
goére de otopark talebine esit olmaktadir. Buna gore,
(i) 6nce mevcut verilerden yararlanilarak, TAB'larin
otopark talebini tahmin eden regresyon denklemleri
belirlenmis ve (ii) bir sonraki asamada bu denklemler
altigenler i¢in kullanilarak, altigenlerin otopark talebi
hesaplanmistir.

R B\
llgili satte yapilan gidis

yolculuklarinin toplam gidis

\yolculuklcrl icindeki yﬁzdesi)

Uretim - Cekim

(P-A)
Matrisi 4 0

2

A J

Hesaplamalar kapsaminda agiklanmasi gereken
bir diger nokta ise istanbul Ulasim Ana Plani'ndan
elde edilen gUnlUk &zel otomobil baslangi¢-son
matrisinden, saatlik baslangig-son matrislerine
nasil gegildigidir. Bu islemin ag¢iklamasi Sekil 12'de
sunulmustur.

. N
llgili satte yapilan dénis
yolculuklarinin toplam dénis
\yolculuklcrl icindeki yﬁzdesij

Cekim - Uretim

(A-P)
Matrisi 4 A

2

Sekil 12: Saatlik Baslangig-Son Matrislerinin Belirlenmesi

Sekil 12'de yer alan ilgili saatte yapilan Uretim-gekim
(P-A) matrisi, DAUM'un ikinci asamasi olan yolculuk
dagitimi asamasi sonucunda elde edilen matristir.
Ancak bu matris, yolculuklari baslangic ve son
noktalarina gore degil, Uretildigi ve ¢ekildigi noktalara
gore sunmaktadir. Uretim-cekim matrisini baslangig-
son matrisine dénUstirmek igin; gidis yolculuklarini
temsil eden bu matris ile hesap yapilan saatteki

gidis yolculuklarinin payinin yarisi ¢arpilmakta, bu
¢arpim ile déniUs yolculuklarini temsil eden g¢ekim-
Uretim matrisi (Uretim-gekim matrisinin transpozesi)
ile hesap yapilan saatteki dénUs yolculuklarinin
payinin yarisinin ¢arpimi toplanmaktadir. Bu hesabin,
DAUM'da alinan tom farkli yolculuk amaglari igin
ayri ayri yapilmasi suretiyle, saatlik matrisler elde
edilmektedir.
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2.3.3. Talep Modelinde Yer Alacak Degiskenlerin Belirlenmesi

Bir regresyon denkleminde yer alacak bagimsiz
degiskenlerin  belirlenmesinde  kullanilan  temel
olgUtlerden biri, iki rastgele degisken arasinda
istatistik iliski bulunup bulunmadigini gd&steren
korelasyon bUyUkligudir (Bayazit, 1996). O ile 1
arasinda dedisen ve 1'e yaklastik¢a yuUksek iliskiyi
isaret eden korelasyon katsayisi, 24 regresyon
denkleminin elde edilmesinde asagidaki iki sekilde
kullanilmistir:

e Bagimli Degisken ile Bagimsiz Degiskenler
Arasindaki Korelasyon Katsayilari: Regresyon
modellerinin belirlilik katsayilarinin yUksek olmasi
icin, bagimsiz degiskenlerin her birinin
bagimli degisken ile Uksek iliskide olmasi
gerekmektedir. Bu amagla 24 baslangig-son
matrisindeki kolon toplamlariile olasi
bagimsiz dediskenler arasinda korelasyon
katsayilari hesaplanmis ve degerlendirilmistir.

Denklem 5:

_ Katsay: Degeri
~ Standart Hata

Bu denkleme gore hesaplanan t-istatistiginin esik t
dederiise t dagiliminin olasilik yogunluk fonksiyonuna

* Bagimsiz Degiskenler Arasindaki Korelasyon
Katsayilari: Korelasyon katsayisinin isaret
ettigi iki rastgele degisken arasindaki
yUksek iliski, bu degiskenlerin birbirini etkiledigini
ortaya koymaktadir. Bu istenen bir durum dedgildir.
iki bagimsiz degisken arasinda yUksek iliski olmasi
durumunda, bu degiskenlerden birisi model disinda
birakilmaktadir. Olasi bagimsiz degiskenler bu
agidan degerlendirilmistir.

Regresyon denklemine dahil edilecek degiskenler
acgisindan dikkate alinan bir baska konu ise
t-istatistigidir. Bir regresyon modelinde yer alan bir
bagdimsiz degiskeninistatistiksel olarak sifira esit olup
olmadigini sinamaya yarayan bu biyiklUk, degiskene
ait t-istatistiginin segilen anlamlilik dizeyine karsi
gelen bir esik t dederiile karsilastirilmasinda kullanilir.
t-istatistiginin hesaplanmasinda Denklem 5'te verilen
bagintidan yararlaniimaktadir.

bagh olarak elde edilmektedir (Sekil 13).
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RED BOLGESI
—® Katsayi istatistiksel *—

olarak sifirdan farkhdir

KABUL BOLGESI
Katsayi istatistiksel
olarak sifira esittir

-3 -2 -1 O 1 2 3

Sekil 13: t Dagihminin Olasilik Yogunluk Fonksiyonu ve Esik t Degeri

Sekil 13'de de gorilebilecegi Uzere, katsayinin
anlamliik degerlendirmesi i¢in baslangi¢ hipotezi

Talep Modelinde kullanilan degiskenler sunlardir;

(HO), katsayinin istatistiksel olarak sifira esit e istihdam
olmasidir. Katsay! igin hesaplanan t-istatistigi
dederinin, sekilde gosterilen kabul bélgesine dUsmesi o NUfus

durumunda katsayi anlamsiz, aksi durumda anlamli
olmaktadir. Sekil 13'de, egrinin her iki tarafinda siyah
renkli kalin disey cizgilerle gosterilen esik t degeri
ise %90 anlamlilik dUzeyinde -1,645 ile 1,645; %95
anlamlilik dUzeyinde ise -1,960 ile 1,960'dir.

e Rayli Sistem Durak Sayisi
e Ticaret Bagimsiz Birim Sayisi

e Konut Bagimsiz Birim Sayisi
Talep modelinde kullanilmasi dusUnilen bagimsiz
degiskenler yukarida aciklanan yontemlerle
dederlendirilmis ve modelde kullanilacak degiskenlere
karar verilmistir.

« Yol Usti Otopark Kapasitesi

e Yol Disi Otopark Kapasitesi

Denklem 6:

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

Saatlik Talep = B, x istihdam + 8, X Niifus + 3 X Raylt Sistem Durak Sayisi+. .

...+f4 X Ticaret Bagimsiz Birim Sayisi/km? + s x Konut Bagimsiz Birim Sayist/km?+...

...+Bg % Yol Ustii Kapasite + B; X Yol Dist Kapasite

Bu baginti kullanilarak, her bir altigen igin, ilgili
badimsiz  degiskenlerin  dederlerinin  girilmesi

suretiyle, her saat igin her bir altigendeki otopark
talebi hesaplanabilmektedir.

2.3.4. Saatlere Gore Katsayilarin Hesaplanmasi

Denklem 6é'da kullanilan  badimsiz  degiskenler
kullanilarak, ginin  farkli  saat dilimlerindeki
katsayilari hesaplanmistir. Yapilan hesaplar ile her
saat dilimiigin B katsayisi tanimlanmistir.

Ornegin, istihdam degiskeninin katsayisi (B1) gece
saatlerinde kigUk degerler alirken, sabah saatlerinde
daha biyUk degerler almistir. Bu durum, bir TAB'daki
istihdam sayisinin, beklendigi gibi, mesai saatlerinin
baslamasi ile birlikte otopark talebini arttirdigini
ortaya koymustur. Diger katsayilar i¢cin de benzeri
yorumlari yapmak mimkUndur.

Saatlik talep modelinin parametreleri ve elde edilen
parametrelerin saatlere gore degiskenlik gésteren

katsayilariile ginin her saatiigin hesaplar yapilmistir.
Raporda 6rnek olmasi igin, ulasim agisindan ginin
zirve saati kabul edilen sabah 07:00 - 08:00, 6glen
12:00 - 13:00 ve aksam 17:00 - 18:00 saatlerinde
otopark talebinin mekdansal dagilimini gdsteren
haritalar hazirlanmistir. (Harita 11-12-13)

Harita 11, 07:00 - 08:00 saatleri arasinda her bir
altigende sonlanan 6zel otomobilli yolculuklarin
yogunluklari gésterilmektedir. Haritada da gérildigu
Uzere, sabah saatlerinde istihdamin yogunlastigi
¢alisma alanlari en koyu alanlar olarak éne gikmistir.

LEJAND
cox o050k

=T

plslk
ORTA
YOKSER

COK YiIKSEX

Harita 11: istanbul Geneli Otomobilli Yolculuk Sayisi (Sabah 7:00 - 8:00)
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Harita 12'de 12:00 - 13:00 arasindaki yogunluk
hesaplanarak mekdnsallastiriimistir. Calisma
alanlarina yapilan 6zel aragh yolculuklarin  zirve

yaptigi saat arahdr olarak belirlenmistir. Avrupa
yakasinin olduk¢a yogun oldugu gordlmustir.

LEJAND
cox olsiK
o5l
ORTA

¥OKSEK

COK YUKSER

Harita 12: istanbul Geneli Otomobilli Yolculuk Sayisi (églen 12:00 - 13:00)

Harita 13, 17:00 - 18:00 saatleri arasinda, ¢alisma
alanlarindan konut alanlarina yolculugun basladigi
saatleri géstermektedir. Oglen zirve saatlerine

oranla ¢alisma alanlarinda kimelenen yogunlugun,
konut alanlarina dogru yoneldigi gordimistor.

LEJAND
cox plsik
pisl
ORTA

YOKSEK

COK YUKSEK

Harita 13: istanbul Geneli Otomobilli Yolculuk Sayisi (Aksam 17:00 - 18:00)

Ornek olarak Uretilen bu haritalar incelendiginde
sabahin ilk saatleri ile birlikte ticaret alanlarinda bir
yogunlasmanin basladidi goézlemlenmistir. Aksam
saatlerine dogru konut alanlarinin yogunlastigdi, gece

saatlerinde yolculuklarin en alt seviyeye diUstigu
ve otopark talebinin de bu oranda azaldigi tespit
edilmistir.
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2.4. KULLANIMA DAYALI DOLULUK MODELI

Otopark arzi mevcutta sunulan yol disi ve yol Usty
otopark kapasiteleri olarak tanimlanmaktadir. Yol
UstU otoparklarda parklanma yapilip yapilmadigi,
parklanma sekli, kapasite, Gcret ve isletmeci bilgisiyle;
yol disi otoparklarda ise kat adedi, agik, kapal ve
toplam kapasitesi, kullanim amaci, hangi fonksiyona
ait oldugu, Ucret ve isletmeci durumu gibi bilgiler
mevcut kapasitenin  hesaplanmasinda kullanilan
girdilerdir (Demir, 2019). Calisma kapsaminda ISPARK
A.S.'den 724 adet otoparka ait toplam 12.866.598
kayitli veri temin edilmis olup bu otoparklarin saatlik
doluluk oranlari hesaplanmistir.

Ekolarak200 adet 6zel otoparkta, haftasonuve hafta
ici olmak Uzere 1 tam gin sayim gergeklestirilmistir.
Bu sayim verileriile s6z konusu otoparklarin da saatlik
doluluk oranlari hesaplanmistir. Bu dogrultuda tim
Ucretli otoparklarin dolulugunun belirlenebilmesi igin
"Kullanima Dayal Doluluk Modeli" gelistirilmistir.

Modelin ilk adiminda, doluluk verilerine sahip olunan
otoparklarin etki alaninda kalan Ticaret, Konut
Bagimsiz Birim ve Cekim Noktalarinin sayilari,
Network Analizi ile hesaplanmistir. Hesaplama
islemi sirasinda otoparklarin kapasitesi ve turleri etki
alaninin belirlenmesinde etken olmustur.

Otoparklarin etki alanlari:

o Kapasitesi 500'den buyuk (Agik ve Kapali)
Otoparklarin Etki Alani 1.000 m,

o Kapasitesi 500'den ki¢Uk (Agik ve Kapali)
Otoparklarin Etki Alani 500 m,

« Yol Usti Otoparklarin Etki Alani 250 m
olarak kabul edilmistir.

Halig

Marmara Denizi

Sekil 14: ISPARK A.S. Tarafindan isletilen Kapasitesi 500 Arag ve Usti Otoparklarin Etki Alani
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Sekil 15: [ISPARK A.S. Tarafindan isletilen Kapasitesi 500 Aracin Alti Otoparklarin Etki Alani
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Sekil 16: ISPARK A.S. Tarafindan isletilen Yol Usti Otoparklarin Etki Alani

ikinci adimda, saatlik doluluk verileri olan otoparklar
ile etki alanindaki kullanimlar arasinda regresyon
hesabi yapilmistir. Etki alanindaki bu i¢ degiskenin
otoparklarin  doluluk oranlari  Uzerindeki etkisi
bulunmustur.

Son adimda, ISPARK A.S. ve sayim yapilarak
verilerine erisilen 6zel otoparklarin disinda kalan

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

tUm Ocretli otoparklar igin etki alanlarindaki
degiskenler bulunmus ve otoparklarin doluluk oranlari
modellenmistir.

Bolum 3.4.2.'de izlenen adimlar detayl bir sekilde ele
alinmistir.

2.4.1. iISPARK A.S. Otoparklarinin Kullanim Verileri

istanbul genelindeki otopark kullanim aliskanliklarinin
belirlenmesi icin ISPARK A.S.'ye ait otopark kullanim
ve parklanma verileri incelenmistir. Bu kapsamda
ISPARK A.S.den 2021 yili Temmuz, Adustos, Eylul
aylarina ait otopark kullanim verileri ve otoparklara
ait geometri verileri temin edilmistir.

Bu geometriler ile kullanim verileri mekénsal olarak
eslestirilmistir. Temin edilen verilerde her otoparkin
oznitelik bilgileri olarak; otopark numarasi, giris
yapan aracin plakasi, giris - ¢ikis yaptigi tarih ile
saat, toplam parklanma suresi, abonelik durumu gibi
bilgiler yer almaktadir.

Plaka |D Otopark ID Girls_Tarih_Saat Cikis_Tarlh_Saat Parklanma Suresi Dk Abonelik_Durumu Abonelik Turu Odedigi Uecret Arac Turu

BE4140

12866593
12866594
12866595
12866596

12866597

12866598 rows « 9 columns

07-17 11:48:21 B4 0 Mahl

MaM

Sekil 17: ISPARK A.S. Verileri Oznitelik Tablosu

Buradaki veriler Python programlama dili veri
analiz araglari yardimi ile analiz edilmistir. Kullanim
istatistiklerihaftaici, haftasonuve saatkirilimlarinda
hem plaka bazinda, hem de otopark bazinda analiz
edilmistir. Verilerin dagilimi ve davranislari, Esit
Araliklar (Equal Intervals), Dogal Araliklar (Natural
Breaks) ve Ceyreklik (Quantile) yontemiile belirlenmis
araliklara goére incelenmistir. U¢ degerler bu analizde
tespit edilmistir.

ISPARK A.S.'den temin edilen veriler toplam 724 adet
otoparka ait 12.866.598 satirdan olusmaktadir. Bu
veriler i1siginda hafta i¢i ve hafta sonu hangi saat
araliginda iISPARK A.S. otoparklarinin yogun olarak
kullanildigi saptanmistir



Hafta i¢i otopark yogunlugu incelendiginde asadidaki grafik ortaya ¢ikmistir.

HAFTAICi ARAC YOGUNLUGU
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Sekil 18: Haftai¢i Otopark Yogunlugu

Sekil 18'de goruldugu gibi, ISPARK A.S. otoparklari
hafta i¢i saat 9:00-10:00 arasinda yogunlasmaya
baslamakta ve 6gleden sonra 14:00-15:00 saat
arasinda yogunluk en yUksek seviyeye ulasmaktadir.
GUnUn ilerleyen saatlerinde s6z konusu yogunluk
giderek azalmaktadir.

Benzer sekilde, hafta sonu kullanim istatistikleri de
analiz edilmistir.

HAFTASONU ARAC YOGUNLUGU
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SAAT ARALIGI

Sekil 19: Haftasonu Otopark Yogunlugu

Hafta sonu otoparklardaki arag  yodunlugu
incelendiginde, maksimum yogdunlugun saat 16:00-
17:00 arasinda oldudu goértlmuUstir. Sabah 10:00
- 11:00 itibariyle baslayan yogunluk artarak saat
16:00'a kadar yuUkselis gostermis ve bu saatten
sonra saat 23:00-24:00 arasina kadar dizenli olarak
dUsmustir. Hafta i¢inden farkli olarak yogunlasma

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

ve yodunlugun azalma saatleri daha ge¢ zaman
dilimlerine karsilik gelmektedir.

Ayrica  araglarin  otoparklarda  kalis  sureleri
incelenmistir. Bu veriler hafta ici ve haftasonu
karsilastirmali olarak gorsellestirilmistir. (Sekil 20)

HAFTAICi VE HAFTASONU ORTALAMA PARKLANMA SURESI

=

6.1 6.2

saat saat 5 saat

Haftaigi

saat

Haftasonu

© 3.1 2.6 2.5 2.3 2.2 2.2 2.3 2.5

saat

2.9 26 2.4 2.4 2.4 2.4 2.4 2.5

saat

4.8 5.3

saat saat saat saat saat saat % saat saat

saat saat  saat saat saat saat

o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

SAAT

Sekil 20: Hafta ici ve Hafta Sonu Otopark Bazinda Ortalama Parklanma Sireleri

Tom bu bulgular dikkate alindiginda otopark
kullanimi ve parklanma sirelerinin hem hafta ici/
hafta sonu hem de gin igerisindeki saat kirilimlarinda
incelenmesi  gerektigi ortaya ¢ikmistir.  GUno
sabah-6gle-aksam seklinde boélmek saat bazinda
meydana gelen degisimlerin tespit edilememesine
ve boélgedeki otopark talebinin ve ihtiyacinin yanlis
yorumlanmasina yol acgabilmektedir. Bu sebeple

2.4.2. Doluluk Modelleri

Otopark Ana Plani  kapsaminda olusturulan
doluluk modeli iki pargali bir modeldir. Bu modelin
birinci pargasi Ucretli otoparklarin  dolulugunun
belirlenmesine yodnelik, saatlik doluluk oranlarinin
hesaplanmasini saglayan bir regresyon modelidir.
ikinci parca ise, bireylerin Ucretli veya Ucretsiz

¢alisma kapsaminda gelistirilen modellerde saatlik
kirilimlardaki otopark kullanimlari ve parklanma
durumlari  degerlendirilmistir. ~ Boylelikle  arag
sahiplerinintim gUnigerisinde yasayabilecediotopark
ihtiyacinin gergegi en dogru yansitacak sekilde tespit
edilmesi amaglanmis ve bu detay seviyesinde ¢6zUm
onerileri sunulmustur.

otoparklara park etme tercihini bir kesikli se¢im
analizimodeliile tahmin eden, bu tahmine bagl olarak
bireylerin yUzde kaginin Ucretli, yUzde kaginin Ucretsiz
otoparklara park ettigini (olasilik olarak) belirleyen
ve bu yUzdelere dayali olarak Ucretsiz otoparklarin
doluluk oranin hesaplanmasini saglayan bir modeldir.

2.4.2.1. Ucretli Otoparklarin Saatlik Doluluk Modeli

Regresyon analizi yontemi ile tahmin edilen, Ucretli
otoparklarin saatlik doluluk modelinde kullanilacak
badimsiz degiskenlerin  belirlenmesinde, saatlik
talep modelindekine benzer bir yaklasim izlenerek,
saatlik kapasite ve park eden tasit sayilari belli olan
iISPARK A.S. otoparklarina ait veriler kullaniimistir. Bu
otoparklarin saatlik kapasiteleri ve her saat igerisinde
park etmis olan tasit sayilarinin orani otoparkin
doluluk oranini vermektedir. Her saat i¢in hesaplanan
bu doluluk oranlari bagimli degisken olarak alinarak,

olasibagimsiz degiskenler hakkinda degerlendirmeler
yapilmistir.

Toplam 724 adet ISPARK A.S. otoparkina ait veriden
yalnizca 495 adet otoparka ait doluluk verisinden
yararlaniimistir.  Kullanilmayan lokasyonlara ait
verilerde ¢esitli eksiklikler tespit edilmis ve sonucu
olumsuz etkilememesi i¢in ¢alismanin disinda
birakilmistir.
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Ucretli otoparklarin saatlik doluluklarinin
hesaplanmasi i¢in Denklem 7'deki formul Uretilmis ve
hesaplamalar i¢in bu formUl kullaniimistir. Bu hesap
her bir otopark alaninda (otopark tiri ve kapasitesi

Denklem 7:

degiskenlik gésterdigi i¢in etki alani degismektedir) ,
her saat igin ayri ayri yapilmistir.

Saatlik Doluluk; = B, x Hafta i¢i (Kukla) + B, x Kullanilabilir Kapasite+...

...+pf3 x Etki Alanundaki Ticaret Bagimsiz Birim Sayisi+. ..

...+ X Etki Alanindaki Konut Bagimsiz Birim Sayist

Denklem 7'de Saatlik Doluluk icin verilen i alt indisi,
agik, yol UstU ve kapali olmak Uzere, Ug farkli otopark
t0rons temsil etmektedir. Bu baginti kullanilarak, her

bir altigendeki farkl otopark tirleriigin, ilgili bagimsiz
degiskenlerindegerleriningiriimesisuretiyle, 24 saatlik
Ucretli otopark dolulugu hesaplanabilmektedir.

2.4.2.2. Ucretsiz Otoparklarin Saatlik Doluluk Modeli

Ucretsiz otoparklarin saatlik doluluk modeli, Ucretli ve
Ucretsiz otoparklara park etme tercihini modelleyen
bir ikili lojit modele dayanmaktadir. Kesikli se¢im
analizi modelleme yaklasiminin en sik kullanilan
tur0 olan lojit model, fayda tabanli bir modeldir.
Faydayi ise bireylerin segimlerine esas olusturdugu
kabul edilen, igerisinde dedisken olarak birey, se¢im,
cevre kosullari vb. farkli sayi ve igerikte degiskenleri

Denklem 8:
U=ag+a; Xxg+a; Xx+...+a, Xx, + €

Budenklemde Ufaydayi,aO sabitterimi,xidegiskenleri
ve ai bu degdiskenlere ait katsayilari (agirliklari), e
ise hata terimi adi verilen ve degeri bilinmeyen bir
rastgele degiskeni ifade etmektedir. Bu denklemden
de anlasilabilecedi Uzere, se¢ime esas olan davranis
kaliplari degiskenler ve bunlarin agirliklari ile ifade
edilmeye ¢alisiimakta ancak model, se¢ime etkisi olan
ve Ol¢Ulemeyen etkileri (hisler, aliskanliklar vb.) de bir
hata terimi aracihidiyla hesaba katmaktadir. Degeri
bilinmeyen ¢ hata terimi igin bir istatistiksel dagihm
secilmesi sonucunda ise secilme olasiliklarini veren

Denklem 9:
P, = el /Z el
J

Yalnizca, i ve j adli iki se¢enek olmasi durumunda elde
edilen ikili lojit modeldeki olasilik hesabi ise Denklem

Denklem 10:

P; = eVi/(eYi + eU))

barindirabilen bir bileske d6lgUt olarak tanimlamak
olasidir (Ben-Akiva ve Lerman, 1985; Koppelman ve
Bhat, 2006). Lojit modelde boyutsuz (birimsiz) olarak
hesaplanan fayda bUyUkliginden yararlanilarak,
segeneklerin segilme olasiliklari hesaplanmaktadir.
Bu bileske 6l¢UtiUn genel haline ait bir baginti Denklem
8'de verilmistir.

bagintilar elde edilmektedir. En sik kullanilan yontem
oldugu daha &nce de ifade edilen lojit modelde, hata
terimlerinin Tip 1Ug Deger (Gumbel) dagilimina sahip
oldugu kabul edilmektedir (McFadden, 1974; Ben-
Akiva ve Lerman, 1985). Hata terimlerinin normal
dagildiginin kabul edilmesi durumunda ise model
probit adini almaktadir.

Lojit modelde iki veya daha fazla segenek arasinda

yer alan bir i segenegdinin secilme olasihgi (Pi) Denklem
9'da verilen baginti ile hesaplanmaktadir:

Q'un 6zel bir hali olarak Denklem 10'da verilmistir:

Denklem 11:
LL =Z Z 8¢ % In(Py)
ter eI

Denklem 11'in pratik anlamini, her bireyin sectigi
segenegdin secilme olasihidini en biyuk veren katsayi
grubunun belirlenmesi olarak agiklamak mUmkUndur.
Acgiklanan sekilde olusturulan model verisi ve Denklem
9, 10 ile 11'in kullanilmasi sonucunda Ucretli-Ucretsiz
otopark se¢im olasiliklarinin  hesaplanmasinda
kullanilan Uucretli ve UUcretsiz fayda fonksiyonlari
Denklem 12 ve 13'te verildigi sekliyle belirlenmistir.

Denklem 12:
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Denklemlere bakildidinda, fayda fonksiyonlarinda
degisken olarak yol UstU ve yol disi kapasitelerin yer
aldigigorilmektedir. Fayda fonksiyonlari belirlenirken
TAB'larda (ve altigenlerde) Ucretli-Ucretsiz otopark
secimine etkisi olabilecek, basta Ucret olmak Uzere
baska degiskenler de sinanmis ve sonugta bu iki
degiskenin kullanilmasinda karar kilinmistir.

Ugeresss = —0,00751 x Ucretli Yol Ustii Otopark Kapasitesi — 0,00035 x Ucretli Yol Disi Otopark Kapasitesi

Denklem 13:

Ujcretsiz = 0,00025 x Ucretsiz Yol Ustii Otopark Kapasitesi + 0,00001 x Ucretsiz Yol Dist Otopark Kapasitesi

Sonug olarak "Ucretli" ve "Ucretsiz" otoparklarin her
birinin saatlik doluluk oranlari ayri ayri modellenerek
hesaplanmis ve altigenlere indirgenmistir. Altigenlere
yonelik olarak yapilan hesapta, her bir altigendeki
Ucretli ve Ucretsiz, yol UstU ve yol disi kapasite
degerlerinin fayda fonksiyonlarinda yerine konulmasi
ile 6nce altigenlerdeki faydalar ve bu faydalarin
Denklem 10'da yerine konulmasi ile de altigenlerde
bu otoparklarin seg¢im olasiliklari hesaplanmistir.

Bu olasiliklar, ayni zamanda, Ucretli ve Ucretsiz
otoparklarin se¢im oranlari ybzdeleri kabul edilmistir.

Kullanima dayal doluluk modeli Gzerinden hesaplanan
toplam Ucretli otopark doluluklari, Ucretli ve Ucretsiz
otoparklarin se¢im yUzdeleri ile oranlanarak bir
altigen igerisinde bulunan Ucretsiz otoparklarin
dolulugu hesaplanmistir.

Ucretsiz OP Doluluk = (Ucretli OP Doluluk x Ucretsiz OP Orant) = Ucretli OP Secimi
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2.5. SAATLIK iIHTIYAC MODELI YAKLASIMI

Modelin 6nceki asamalarinda altigen &lgeginde
alanlara gelen ara¢ sayilari saatlik olarak tespit
edilmistir. Yine ayni sekilde her bir altigendeki doluluk
orani giniUn her saati i¢in hesaplanarak, alana gelen

araglarin park edebilecekleri park yeri kapasitesi
hesaplanmistir. Her saat ig¢in hesaplanan bu iki
deder arasindaki fark, s6z konusu altigendeki saatlik
otopark ihtiyacini bize vermektedir.

Saatlik Otopark Ihtiyaci = Saatlik OP Talebi-Saatlik OP Kapasitesi

Saatlik Otopark Kapasitesi, doluluk oranlarinin
hesaplanmasi sonrasi mevcut arzdan ne kadarinin
s6z konusu saat aralidinda kullanilabilir oldugu
hesaplanarak bulunmustur. Gelen araglarin  bu
kapasiteden ne kadar yararlandidi, ne kadarinin park
edip edemedigdi gibi hesaplamalar altigen élgedinde
yapilmistir.

Ulasimda gUnUn zirve saatleri olarak kabul edilen
Sabah 07:00 - 08:00, Oglen 12:00 - 13: 00 ve Aksam
17:00 - 18:00 saat arahgindaki ihtiyag¢ haritalari su
sekilde olusmustur.

LEJAND
coK DUSUK

ol
ORTA
YOKSEK

COK YOKSEK

Harita 14: Istanbul Geneli Otopark ihtiyac Haritasi (Sabah 07:00-08:00)

Sabah zirve saatleri i¢in ihtiya¢ haritasi, Harita
14'deki gibi  mekdnsallastirilmistir.  Sabahin ilk
saatleri ile birlikte sehrin merkezi is alani olarak
tanimlanan Fatih-Beyoglu-Sisli- Besiktas aksinda
otopark ihtiyacinin ortaya ¢ikisi ¢cok net bir sekilde

gorUlmektedir. GUnunilerleyen zamanlarinda 6zellikle
64glen saatlerinde bu ihtiyag zirve yapmaktadir.
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LEJAND
ok pdslx

olslK
ORTA
YOKSER

COK YUIKSEX

Harita 15: Istanbul Geneli Otopark Ihtiyag Haritasi (Oglen 12:00-13:00)

Oglen zirve saatleri ile birlikte, otoparklarin dolmaya
basladigini ve saat 12:00'den sonra gelen araglarin
otopark bulmakta zorlandiklarini gésteren gorsel
Harita 15'te verilmistir. Avrupa yakasindaki otopark
ihtiyaci bu saat araliginda zirve yapmis durumdadir.

Burada yasanan yogun ihtiyacin ana etkeni ¢alisma
alanlarinin Avrupa yakasinda yogunlasmasi olarak
gosterilebilir.

LEJAND
ok pdsdx

o050k
ORTA
YOKSEK

COK YUKSEX

Harita 16: istanbul Geneli Otopark ihtiyac Haritasi (Aksam 17:00-18:00)

Aksam saatlerinde otopark ihtiyacinin  ¢alisma
alanlarindan konut alanlarina kaydigi Harita 16'da

gorulmektedir. Ticari alanlardaki ihtiya¢ azalmakta,
konut alanlarinda ise otopark ihtiyaci olusmaktadir.
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2.6. ONCELIKLENDIRME MODELIi YAKLASIMI

Yer segiminin karar verme sirecinde yer alan birgok
potansiyel faktér vardir ve bu da dnceliklendirme
islemini zorlu bir konu haline getirmektedir (Samani
vd., 2018). Otopark alanlari igin yer se¢imi kararlari
¢odu zaman birbiriyle iliskili birden fazla kriter
icermektedir ve karar alinirken her bir kriterin
6nem dereceleri ayri ayri degerlendirilmelidir. Bu
nedenle her bir kriterin ayri ayri degerlendirilmesi
ve derecelendirilmesi icin karar destek modelleri
kullanilmaktadir (Karasay, 2016).

Bu ¢alismada &ncelikle otopark yeri segiminde etkili
olan kriterler belirlenmis; daha sonra CBS ortaminda
her bir kriterle ilgili katmanlar olusturulmus ve ¢ok
kriterli karar verme modeli kullanilarak katmanlar
6nem katsayilarina gore birlestirilmis ve birbirleri ile
OrtUstUrilmuustir. Sonug Urind olarak ise "Etkilesimli
Otopark Oncelik Haritas!" gelistirilmistir. Bu calisma,

istanbul'da otopark yer segimini tahmin etmek icin bir
isbirlik¢i karar verme konsepti sunmaktadir. Calisma
kapsaminda oncelikle ilgili literatir taranmis,
daha sonra o6rnek olay alanina goére uzmanlar
tarafindan s6z konusu kriterler énem sirasina goére
puanlandiriimistir.

Bu ¢alismanin temel amaci, kentsel alanlarda otopark
yapiminda éncelikli alanlarin belirlenmesi oldugundan
karar alicllarin  ve uzmanlarin sectigi  6ncelikli
kriterlerin sayisallastiriimasi 6nem arz etmektedir.
Bu ¢alisma, kentsel alanlarda otopark yer segiminde
oncelikli alanlarin  belirlenmesine dair kriterlerin
agirlikh bir ¢cergevede degerlendirilmesini saglayacak
nicel bir yontem o&nermektedir. Metodolojinin ana
hatlari Sekil 21'de 6zetlenmistir.

Problemin Tanimlanmasi

Literatur Taramasi

Parametrelerin Belirlenmesi

AHP Yéntemi ile Uzman Gérisinin Alinmasi

ParametrelerinOncelikSirasina Gére Agirliklandiriimasi

Sekil 21: Metodolojinin Akis Semasi

2.6.1. Parametrelerin Belirlenmesi

Konuyla ilgili gincel literatirin taranmasini takiben
elde edilen parametreler degerlendirilmis ve istanbul
icin dncelikli olarak ele alinmasi gereken parametreler
siralanmistir. Modelde kullanilan parametreler;

« IBB Mulkiyeti Varhgi,

e Ortalama Parsel BUyUklugo,

e imar Planlarinda Otopark Alani Varhg,
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e Bina Taban Alani Toplami (TAKS),

o Sit Alani Varhgi,

o YUksek Yatak Kapasiteli Hastane Varligi,
e Ana Arter Varhgi,

e Tescil Disi Alanlarin Varligi ve

« iIce Belediyesi Mulkiyeti Varligi'dir.

2.6.2. Otopark Onceliklendirme Haritasinin Olusturulmasi

Calisma kapsaminda 6nceliklendirme sureci igin
dokuz parametre belirlenmistir. Altigen bazinda
her bir parametre normalize edilmis ve &ncelik
katsayilari ile ¢arpilarak her bir altigenin 6ncelik

skoru hesaplanmistir. Normalize etme islemi temelde
2 asamada gerceklesmistir. ilk asamada séz konusu
kriterler altigen iginde var-yok seklinde normalize
edilmistir (Tablo 6)

Kriterler Var Yok
iBB Mulkiyeti Varligi 1 o]
imar Planlarinda Otopark Alani Varlig 1 0
Sit Alani Varhgi (0] 1
YUksek Yatak Kapasiteli Hastane Varligi 1 0
Tescil Disi Alanlarin Varhgi 1 0
ilce Belediyesi Mulkiyeti Varligi 1 0

Tablo 6: Verilerin Normalizasyon Calismasi (1. Asama)

ikinci asamada Bina Taban Alani Toplamive Ortalama
Parsel buyuklogiu degerleri O ile 1 arasina gekilerek
normalize edilmistir. Ortalama Parsel BoyUklGgo
hesabinda, 2000 metrekare ve Uzeri alana sahip,

Uzerinde yapi bulunmayan parseller 1 degerini almis,
kalan parseller otopark yapimi igin daha az uygun
oldugu i¢in O degerini almistir. Kullanilan metodoloji
Tablo 7'de ézetlenmistir.

Kriterler Aralik Normalize Deger
Bina Taban Alani Toplami (TAKS) 0-381.323 0-1
2000 m? ve Uzeri Uzerinde yapi 1

Ortalama Parsel BUyUklugo

bulunmayan parseller

2000 m? ve alti, Gzerinde yapi 0

bulunan parseller

Tablo 7: Verilerin Normalizasyon Calismasi (2. Asama)

N
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Belirlenen kriterlerin normalizasyon islemi Calisma kapsaminda hazirlanan  Onceliklendirme 2.7. BéLGELENDiRME CALISMASI

ardindan, her bir kriterin agirhgr ¢arpilarak Altigen modeli i¢cin parametrelerinin  degisimine duyarh

Onceliklendirme  Skoru glde ‘edilmi.$tir. Bu i%lem dinomik. bir algoritma yazilmis V? v.\./ek.).vL.J.ygulcmaﬁ Bolgeleme ¢alismasi, belirlenen farkli agirliklara sahip bir sehir i¢in, homojen ve objektif bir dederlendirme

sonucunda  Otopark  Onceliklendirme  Haritas OIOrik, I,BB Ulasim Planlama M3dorlggd Otopark parametreler dogrultusunda kent igindeki benzer ile ¢izilecek bir yol izlenmistir. Bu kapsamda, Kendini

olusturulmustur. Sefliginin kullanimina sunulmustur. ozellikteki altigen alanlarin bulunmasi i¢in yapilmistir. DuUzenleyen Haritalar (KDH) ve Multivariate
Bu sekilde, hem geometrik, hem de tematik olarak Clustering (Cok Degiskenli Kimeleme) algoritmalari
birbirine benzeyen alanlarin tespiti mUmkin olmustur. kullanilarak birbirine benzer &zellikte olan altigenler
Yapilan yer segimi uygunluk analizi ¢alismalarinda belirlenmistir.

B Cwpe s P Wi Ut % | v - 8

dzellikle istanbul gibi oldukca karmasik yapiya sahip

2.71. Yontem

Bu ¢alisma kapsaminda bdlgeleme yapabilmek igin e Multivariate Clustering (Cok Degiskenli Kimeleme)
akademik ¢alismalarda da kullanilan 2 farkh yéntem
arastirilmistir. e K&hne'ni Self Organizing Maps (Kohonen'in

Kendini DUzenleyen Haritalar)

Sy e o 2.7.1.1. Multivariate Clustering (Cok Degiskenli Kimeleme)

i Bolgeleme ¢alismalarinda kullanilan birinci yontem e Denetimsiz bir ydntem oldugu igin éncesinde sinif
T Multivariate Clustering (Cok Degiskenli Kimeleme) etiketi bilgisi gerektirmez.

o B (ArcGIS Pro Araci) (URL-001, 2021) olmustur.

UorwcBeigmier . Beige 3

L * Analiz igin kullanilacak olan parametrelerin
- Bu yontemde kullanilan algoritma “K-Ortalamalar” benzerligini temel alarak kUmeler olusturur.
tanimlanmaktadir. Algoritmanin 6zellikleri sunlardir;

e dorty Ana Aemar vari fr e vad 1800 A MG Vet o Fannda! sian rtama ferval Bk Teaci S Alan vart Iige Brrwd o MG s Varl e “abem Aiar. Tapie. S —— ) . R . o ..
; : : 2 : S s e : i ; i : _t'j_':-“"' :J‘ ° : e Kimeleme, NP-Hard tipinde bir sorun oldugu igin
. . ' ass e Verideki dogal kimelenmeyi belirleyebilmek greedy-heuristic bir ydntem izlenir. Greedy
: ; " » - i¢in kullanilan denetimsiz bir makine 6grenmesi algoritma her zaman yerel bir minimuma yakinsar,
o o yontemidir. ancak her zaman global (en optimal) minimumu
: ; : i bulamaz.
5514 catayer O oy
Sekil 22: Otopark Ana Plani Onceliklendirme Modeli WEB Uygulamasi K-Or.talqmalar Algoritmasinin Calisma Yéntemi hesaplama ve ardindan ozeII|k.|er| en yakin
(Sekil 23): merkeze yeniden atama sUreci, kUmeleme kararli

olana kadar (en fazla 100 yinelemeye kadar)

o Oncelikle her kime icin bir merkez belirlenir.
devam eder.

Kimeler bu merkezler etrafinda bUyurler.

e Baslangigta en iyi kUme merkezleri veya rastgele
kUme merkezleri secilse dahi, islem interaktif
devam ederken merkez bulmadaki rastgele
bilesen nedeniyle, aracin bir ¢alismasindan
digerine kUmeleme sonuglarinda farkhliklar
gozlenebilir.

o llk merkezler rastgele segilir. Merkezlerin disinda
kalan veriler benzerliklerine (mesafelerine) gore ilk
kUmelerine atanir.

o Her &zellik kUmesi i¢in ortalama bir veri merkezi
hesaplanir ve her 6zellik en yakin merkeze yeniden
atanir. Her kUme icin ortalama bir veri merkezi

10 10 1
: TS HEEEn
5 \ 5 \
7 7 7
6 o = 1T =
5 -_— s I —_— sl [ 1.
4 Merkez J 1 3 1 A Nl 1
3 disindaki 3 Sa Yeni merkezlerin 3 =9
2 Srneklemin 2 belirlenmesi 2
1 mesafelerine 1 — " a
%1 234 7 9196re %1234 78910 123 4 7891
0 5678 O] siniflandirimasi [_° 5678 0 5
T yeniden atama yeniden atama l
10 1
K=2 9 9
KiUme merkezlerinin 7 \ 7
belirlenmesi 6 ] Y 13
5 vz I Kararlh hale 5
& ] gelene kadar 4
3 / 2.ve 3. adimlarin 3
¢ [ tekran 2
0 - [
01234567891 0123456782910

Sekil 23: K-Ortalamalar Algoritmasinin Calisma Yéntemi
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2.7.1.2. Kohonen's Self Organizing Maps (Kohonen'in Kendini Dizenleyen Haritalar)

Bolgeleme ¢alismalarinda kullanilan ikinci yontem,
Kohonen's Self Organizing Maps (Kohonen'in Kendini
DuUzenleyen Haritalar - KDH) yéntemidir. Bu yontem,
yarismaci sinir aglari olarak, ¢ok boyutlu 6znitelik
vzayinda farkhliklari &lger. Gizli katmani olmayan,

Calisma Yontemi

Ogrenme esnasinda ndronlar birbirleri ile rekabet
icindedir. Giris vektorleri, mesafe kriterine gére her
bir referans vektéru ile karsilastirilir. En kU¢Uk mesafe
yani en bUyUk benzerlige sahip néron rekabeti kazanir.
Rekabeti kazanan néron ve komsulari her bir giris
vektérinU dgrenerek, referans vektoérlerini gunceller.

S
-
S @ @ O

Girdi Q Kazanan Kazanan nérondaki
néron degisim

D

Néronlar

girdi ve ¢ikti katmanlarindan olusan denetimsiz
yapay sinir aglarini igerir. Her néron, girdi verisi ile
ayni boyutlu referans vektort diye adlandirilan bir
vektor ile iliskilidir (Bayasli, 2021).

Sonug¢ olarak, birbirine en ¢ok benzer olan giris
vektorleri kendilerine en benzer néronlara yerleserek,
hipotetik (varsayimsal) bir elastikiyete sahip
harita agi bicimindeki néron agini kararh bir yapiya
donUsturir. Topolojik 6grenme bigimi sayesinde,
geleneksel yontemlere UstUnlUk saglar.

< 10 x 10 altigen topoloji (100 néron)

t1aninda 4
komsu néronlar
'WI
t2aninda
komsu néronlar

..............  ——
1 ts aninda
= | e komsu néronlar

kazanan
néron

Sekil 24: Kazanan Vektdrin Girdi Vektérine Gére Degisimi ve Egitim Boyunca Azalan Dogruluk Yarigapi

Kohonen'in Kendini Duzenleyen Haritalar - KDH
surecinde ilk adim adin boyutunu (adin x ve y yéninde
kullanilan néron sayisi) ve topolojisini belirlemektir.
Noron agi, kare veya altigen topolojiye sahip olabilir
(Sekil 24). Ogrenme baslamadan, n-boyutlu referans
vektdrleri néronlara genellikle rastgele olarak atanir.
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Egitimi etkileyen temel parametrelerden biri; referans
vektorlerini gUncellemek igin  bir mesafe-agirlikli
model olan komsuluk fonksiyonudur. Dogrusal ve
Gauss modelleri en popUler fonksiyonlardir. Rekabeti
kazanan néron (en iyi eslesen birim) ve komsulari
gincellenir.

2 3

Sekil 25: Altigen Topolojiye Sahip 3x4 Boyutlu X-Y Yénlerinde Néron Agi | Kaynak: (Sen, 2013)

Gauss modelinde, komsuluk bUyUklGgio kernel
genisligi ile belirlenir ve sabit bir parametre degildir.
Benzer bigcimde, baslangic 6grenme katsayisi t
zamanda yavas yavas azalan bir giris parametresidir.

Rastgele

40,000 iterasyon
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KDH, tanimlanan iterasyon (yineleme) sayisi
tamamlandidinda kimeleme islemine son verir (Sekil
26).

80,000 iterasyon 100,000 iterasyon

Sekil 26: KDH Egitimi | Kaynak: (Sen, 2013)

2.7.2. Kullanilan Parametreler ve Bolgelendirme Calismasi

Yapilan ¢ahsmalar sonrasi, Istanbul genelinde
mekansal olarak benzeyen kUmeleri en iyi yansitan
sekiz parametre Uzerinde karar kilinmistir.

1- Ticari Bagimsiz Birim Sayisi

2- Konut Bagimsiz Birim Sayisi

3- NUfus Yogunlugu Verisi

4- Ziyaretgi Cekim Noktalari

5- Ucretli ve Ucretsiz Otopark Kapasitesi Orani
6- Otomobil Sahipligi Orani

7- Yuksek Yolcu Kapasiteli Toplu Tasima istasyon/
Durak/iskele Verisi

8- Ortalama Kat Yuksekligi Verisi

Bu veriler, Multivariate Clustering Yontemi ile
degerlendirilmistir.

Ticari Bagimsiz Birim Sayisiz MAKS (Mekéansal
Adres Kayit Sistemi) verisi kullanilarak, her bir
altigen igerisinde yer alan toplam ticari birim sayisi
hesaplanmistir. Bu sekilde ticari birim sayisinin
yodunluguna goére agirhkh arazi kullanimi birbirine
benzeyen kimelerin bulunmasi hedeflenmistir.

Konut Bagimsiz Birim Sayisii MAKS (Mekdnsal
Adres Kayit Sistemi) verisi kullanilarak, her bir
altigen igerisinde yer alan toplam konut birim sayisi
hesaplanmistir. Bu sekilde konut birim sayisinin
yogunluguna gére adirhkli arazi kullanimi birbirine
benzeyen kimelerin bulunmasi hedeflenmistir.

Nifus Yogunlugu Verisii ADNKS (Adrese Dayali
NUfus Kayit Sistemi) verisi kullanilarak, her bir altigen
icerisinde yer alan nUfus hesaplanmistir. Bu niUfus
verisi ayni altigen igerisindeki MAKS (Mekdnsal Adres
Kayit Sistemi) yapi verisi kullanilarak hesaplanan

toplam insaat alanina bélUnerek elde edilmistir.
NUfus yogdunlugu verisi, farkli aile bUyUklogine
sahip konut alanlarinin birbirinden ayristirilmasi igin
kullaniimistir.

Ziyaretgi Ceken Noktalar Verisi: Hastaneler, AVM'ler
ve Yeme- icme Mekanlarina ait veriler icin IBB CBS
(Cografi Bilgi Sistemi) Sube MiUdurligu tarafindan
hazirlanan POI (PointOfInterest—iIgiCekiciNoktclcr)
verileri kullanilmistir. Yesil Alanlar verisi icin, BIMTAS
tarafindan hazirlanan yesil alan verisi kullaniimistir.
TUm bu verilerin altigenin igerisinde bulunma durumu
ve sayilari dikkate alinmistir.

Hastaneler verisi igin yatak kapasitesi 500'den fazla
olan hastaneler kullaniimistir. Yesil Alanlar verisi
icerisinde, Kent Ormani, Mesire Alani, Millet Bahgeleri
ve korular gibi bUyUk yesil alanlar kullaniimistir.

Bu verileriigeren altigenlerin otopark ihtiyacinin diger
altigenlerden farklilasacadi 6ngérilmistor.

Ucretli ve Ucretsiz Otopark Kapasitesi Orani Verisi:
iBB Ulasim Planlama Sube Midirlugo Otopark ve
Otogar Planlama $Sefligi tarafindan olusturulan,
BIMTAS tarafindan gincellenen otopark envanteri
kullanilmistir. Her bir altigendeki, Ucretli otopark
kapasitesinin,  Ucretsiz  otopark  kapasitesine
orani  hesaplanmistir.  Olusturulacak bédlgeleme
haritasinda, ticari otopark kapasitesinin éne ¢iktig
kUmelerin ayrismasi hedeflenmistir.

Otomobil Sahipligi Orani Verisi: iBB Ulasim Planlama
Sube MUdUrligu tarafindan hazirlanan 2012 yilinda
revize edilen Ulasim Ana Planiverileri kullaniimistir. Bu
veriler ile otomobil sahipligi orani birbiri ile benzerlik
gosteren kimelerin ayristirilmasi hedeflenmistir.

Yiksek Yolcu Kapasiteli Toplu Tasima istasyon/
Durak/iskele Verisi: IBB CBS (Cografi Bilgi Sistemi)
Sube MUdUrligu tarafindan verileri servis edilen
Metro ve Tramvay istasyonlari, Metrobis Duraklari
ile Denizyolu iskeleleri verisi kullaniimistir. Metrobis
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disindaki  karayolu  toplu  tasima  sistemleri,
dederlendirmeye alinan toplu ulasim tUrlerine
gére yolcu kapasitelerinin dUstk olmasi nedeniyle
degerlendirme disinda birakilmistir. Bu duraklarin
direk dahil olduklari altigenler ve bu duraklarin
500 m etki alani igerisinde kalan tUm altigenler
hesaplanmistir.  Altigenlerin  toplu  ulasim ile

2.7.2.1. Otopark Bélgelerinin Belirlenmesi

Calisma kapsaminda iki farkh yéntem ve farkl
parametreler ile denemeler yapilarak, final Grin igin
sekiz parametre ve yéntem olarak da Multivariate
Clustering Yoéntemi kullaniimistir. Bu yéntem ile
de denemeler yapilarak, yéntemin dogrulugu test
edilmistir.

Yapilan denemelerde ortaya ¢ikan desenler
gergeklestirilen kapsamli toplantilar ile
degerlendirilmistir. Degerlendirmeler sonucunda
merkez ilgeler ile geper ilgelerdeki alanlarin benzer
kimeler igerisinde yer almasinin sakincali olacagi
sonucuna varimistir. Mekéansal olarak benzerlik
gostermekle birlikte bu alanlarin, otopark ihtiyaci g6z
6nine alindiginda farkli degerlendirilmesi gerekliligi
vurgulanmistir.

istanbul Surdurilebilir Kentsel Hareketlilik Plani
(istanbul SKHP), otopark arz ve talep yénetimi igin
bélgeleme ¢alismasi yapmistir. Sadece otopark
politikalari icin gegerli olmak Uzere, birincil merkezi
(Birincil Merkezi Alanlar iki bilesen ile aciklanmistir),
ikincil merkezi ve merkezi olmayan 6zellikle U¢ farkli
bélge tanimlanmistir;

1. Birincil Merkezi Alanlar: birgok ticari faaliyetin
ve ticari hizmetler igin ofislerin bulundugu yogun
yapilasmis alanlardir. Otoparklarin, ¢ogunlukla yol

erisilebilirlik puani hesaplanmis, benzer erisilebilirlige
sahip kimelerin ayristirilmasi hedeflenmistir.

Ortalama Kat Yuksekligi Verisi: MAKS (Mekéansal
Adres Kayit Sistemi) verisi kullanilarak, her bir altigen
icerisindeki ortalama kat adedi hesaplanmistir.

disinda yer alacagi, yol UstU parklarin ¢ok sinirl
sayida ve yalnizca bolge sakinlerine tahsis edildigi bir
bélge olarak tanimlanmistir. Otopark arzinin énemli
6lgude kisitlanmasi yoluyla kamusal alanlardan daha
fazla yararlanilmasi amaglanmaktadir.

Ozel Merkezi Alanlar: Bu alanlara da mekéansal
olarak birincil merkezi alan &zelligindedir. YUksek
dizeyde ticari faaliyetlerin yodunlastigi, kUltUrel
acidan hassas, hem geleneksel kentlileri hem de
yUksek kalitede 6zel bir kentsel gevre arayan kentlileri
barindiran alanlardir.  Bu alanlardaki  otopark
yerleri ¢ogunlukla yol disi ve kath otoparklar olacak,
meydanlar araglardan arindirilacaktir. Bu alanlarin,
tikanikhk fiyatlandirmasi  ve/veya Dustk Salim
Bolgesi uygulanan bdlgeler olmasi beklenmektedir.
SKHP kapsaminda &zel merkezi alan olarak; tarihi
yarimadanin bazi kisimlari (Eminéni) ve Kadikdy
meydani (Moda) énerilmektedir.

2. ikincil Merkezi Alanlar: Bu bélgeler de yiksek
yogunluklu bolgelerdir. ikincil merkezi alanlar; orta
gelir gruplari igin konut alanlari ile gesitli ticari
faaliyetlerin  (marketler, magazalar, restoranlar,
ofisler) karma olarak yer aldigi yerler olarak
tanimlanmistir.

LEJAND

- BiRINCI DERECE MERKEZ
[ ixinci DERecE MERKEZ

| MERKEZI OLMAYAN ALANLAR

Sekil 27: Istanbul SKHP Otopark Bélgeleri

3. Merkezi Olmayan Alanlar: Otopark dizenlemesinin,
yalnizca belli noktalarda ve durumlarda gerekli
olabilecegdi alanlardir (Ornegin; pazarlara veya diger
ticari merkezlere yakin yerlerde)

istanbul SHKP kapsaminda bdlgeler belirlenirken;

e Bir ilgedeki otomobil sahipligi (otomobil kullanim
yogunlugunun gdstergesi olarak)

« ISPARK A.S. tarafindan dizenlemeye tabi otopark
alani sayisi (ilgedeki otopark talebinin gdstergesi
olarak) dikkate alinmistir.

2.7.2.2. Bélgeleme Haritasi ve Bélge Tanimlari

Bolgelemeileilgili yapilan literatir taramasi ve model
yoéntemleri denemeleri ile belirlenen sekiz parametre
kullanilarak istanbul 3 ana ve 9 alt bélgeye ayrilmistir.
Ana bdlgelerin ayriminda istanbul SKHP'nin bélgeleri
referans alinmistir. Harita 17'de gérulebilecedi Uzere
istanbul SKHP'nin Bélge 1 olarak tanimladigi Birinci
Derece Merkez, 3 alt bdlgeye ayrilmistir. Bu bdlgeler,
belirlenirken mekdnsal agidan benzerlikler gésteren
alanlar, alt bélgeler altinda kimelenmislerdir.

Bolge 1in altinda, Merkezi is Alani olarak da
tanimlayabilecedimiz 1-A alt bdlgesi olusturulmustur.
Konut ve Ticari kullanimlarin dengeli dadildigi alanlar
1-B, konut agirlikh alanlar 1-C olarak kimelenmistir.

Bolge 2 ve alt merkezleri, istanbul SKHP'nin ikinci
Derece Merkez olarak tanimladigi bir alandir. Bu

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

Bu noktadan itibaren denemelerde istanbul SKHP
tarafindan belirlenen bélgeler 6zelinde alanlarin
degerlendirilmesi konusunda fikir birligine varilmistir.
istanbul SKHP'nin belirlemis oldugu "Birinci Derece
Merkez" olan Sisli, Fatih, Beyoglu, Besiktas, Uskidar
ve Kadikdy ilgelerinde kalan altigenler kendi i¢inde
dederlendirmeye tabi tutulmustur. Benzer sekilde
“ikinci Derece Merkez" ve "Merkezi Olmayan
Alanlar" olarak tanimlanan alanlarda kendi icinde
dederlendirilmistir.

alanlar merkeze kiyasla konut agirlikh bir arazi
kullanimina sahiptir. Bununyanindaistanbul dlgeginde
alt merkez olarak tanimlayabilecegimiz alanlar, yine
bu bdlge iginde kalmaktadir. Alt Merkez olarak 6ne
¢tkan alanlar 2-Aile gésterilen bdlgelerdir. 2- B ve 2-C
alanlari parametreler 1siginda degerlendirildiginde
farkli 6zellikler géstermektedir. Her iki alanda farkh
mekansal 6zelliklerine karsin agirhklh olarak konut
alanlaridir.

Bolge 3, istanbul'un banliydleri olarak
tanimlanabilecek BeylikdUzU, Esenyurt, Basaksehir,
Cekmekdy, Sancaktepe ve Sultanbeyli ilgelerinin yani
sira, kentin kirsal alanlari igine almaktadir. Agirlikh
olarak konut alanlarindan olusan bu alanlarda 3-A
bdlgesi lokal merkezler olarak 6ne ¢ikmaktadir.

w
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Parametreler igin minimum degder, ortalama deger ve
maksimum deder gergevesinde yUksek, orta yUksek,
ortadisUkve dUsuUk olarak derecelendirilme yapilarak,
boélgeleri tanimlayacak olan kimlik olusturulmustur.

Bir 6nceki bélimde belirtildigi gibi U¢ temel bolge
bulunmaktadir. Bu U¢ bdlge ve bu bélgelere ait alt
boélgeler sunlardir;

Birinci Bélge Tanimi: Birinci Bélge olarak tanimlanan
alan, Besiktas, Kadikdy, Uskidar, Sisli, Beyoglu ve
Fatih ilceleridir. istanbul’'un en yodun ticari alanlari
bu ilgeler igerisinde yer almaktadir. Gindiz ve gece
olmak Uzere ginin her saati yasayan bdlgelerdir.
GUndUz saatlerinde calisma alani olarak éne c¢ikan
bu alanlar, aksam saatlerinde eglence ve konut
fonksiyonu olarak da islev géstermektedir. 24 saat
yasayan bdlge olarak éne ¢gikmaktadirlar. Bolge kendi
icinde Ug alt bolgeye ayrilmaktadir.

Boélge 1-A: Ticaret bagimsiz birim sayisinin yUksek
oldugu bir bolgedir. Ziyaretgi ¢eken nokta sayisi ve
toplu tasima ile erisim imkani yuUksektir. Ortalama
kat adedi sayisi bélge ortalamasindadir. Konut birim
sayisi orta, nUfus yodunlugu ise disUk seviyededir.
Hane halki sayisinin dUstk oldugu sonucu gikarilabilir.
Otomobil sahipligi orani  bdlge ortalamasinin
altindadir. Ucretli otopark kapasitesinin Ucretsiz
otopark kapasitesine orani bdélge ortalamasinin
Uzerindedir.

Bolge genel karakter olarak ¢alisma, alisveris ve
eglence alani olarak tanimlanabilir. Fiziki ve sosyal

yapisi bu fonksiyonlar ¢ergevesinde sekillenmistir.
Bolgeye iliskin detayli veriler Tablo 8'de verilmistir.

Bolge 1- B: Konut bagimsiz birim sayisi, kat adetleri ve
nUfus yodunlugu parametreleri bélge ortalamalarinin
Uzerindedir. Saf konut alani degildir, 1-A bdlgesine
oranla diusUk olmakla birlikte bdlge ortalamasinda
ticari birim barindirmaktadir. Bélgede yasayanlarin
otomobil sahipligi orani yiksektir. Ucretli otoparklarin
Ucretsiz otoparklara orani bdlge parametrelerine
gore orta dizeydedir. Toplu ulasim erisim ile erisim
imkani dUsUktur.

Bolge, bina katlarinin yUkseldigi, konut ve ticaret
alanlarinin bir arada oldugdu bir kent dokusuna
sahiptir. Konut alanlari ile ticaret alanlari arasinda
gegis alani olarak da tariflenebilir.

Bélge 1-C: Konut kullaniminin yogun oldugu bir
boélgedir. Ticari fonksiyonlar ve ziyaretgi ¢ekim
noktalari  bdélge ortalamalarinin ¢ok  altinda
kalmaktadir. Kat yuUkseklikleri dUsUk ve nifus
yodunlugu bodlge ortalamasindadir.  Otomobil
sahipligi orani bélge ortalamasinda ve Ucretli park
alanlarinin  Ucretsiz park alanlarina orani bdlge
parametrelerine gore en alt seviyededir. Toplu ulasim
seviyesi 1-B alanina gére goérece yUksektir.

Bolgenin genel karakteri konut alani olmasidir.
Ticari fonksiyonlar 1. Bélge'nin diger alt bdlgeleri ile
kiyaslandiginda en diusUk seviyededir.

ikinci Bslge Tanimi: ikinci Bdlge olarak tanimlanan
alan;Kagithane, Sariyer, EyUpsultan, Gaziosmanpasa,
Zeytinburnu, Esenler, Bayrampasa, Bahgelievler,
Bakirkdy, Gungéren, Bagcilar, KigUkgekmece, Avcilar,
Atasehir, Maltepe, Kartal, Umrqniye, Pendik ve Tuzla
ilgeleridir.

istanbul'da  niUfusun ve yapilasmanin  yodun
oldugu, ¢alisma alanlari ve yerel ticari merkezlerin
bulundugu bir alandir. Bu bdlgedeki ¢alisma alanlari
agirhkh olarak hizmet ve perakende ticaret sektérU
olarak tanimlanabilir. Bazi bolgelerde kigUk sanayi
siteleri ve kiUg¢Uk imalathaneler de yer almaktadir.
istanbul nufusunun biyUk bir bslimi bu bolgede
yasamaktadir. Boélge kendi iginde U¢ alt bdlgeye
ayrilmaktadir.

Bélge 2 — A: Ticari birim sayisi bélge ortalamalarinin
Uzerinde yer almaktadir. Toplu ulasim ile erisim
ve ziyaret¢i ¢ekim noktalarinin sayisi yUksektir.
Kat yUkseklikleri bdélge ortalamasindadir. Konut
bagdimsiz birim sayisi orta seviyededir. Buna karsin
nufus yogunlugu verisi bdlge ortalamasinin altinda
kalmaktadir. Yasayanlarin otomobil sahipligi orani
bdlge ortalamasini yansitmakta olup, Gceretli otopark
kapasite orani ise yUksektir.

Bolgenin geneli alt merkez &zelliklerine sahiptir. Kent
bUtininde 1-A bdlgesinde hizmet vermekte olan
merkezi is alani ile etkilesim halindedir. Genel olarak
merkezi is alaninin yUkUnU hafifleten yerel merkezleri
barindiran bir bdlge olarak tanimlanabilir. Bélgeye
iliskin detayli veriler Tablo 9'da verilmistir.
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Bélge 2 - B: YUksek yogunluklu konut alanlari igeren,
konut bagimsiz birim sayisi ve kat yUkseklikleri yUksek
bir bélgedir. 2-A bdlgesine gére dUstk olmakla birlikte
orta yogunlukta ticari birimler barindirmaktadir.
Toplu ulasim erisilebilirligi alt bélge degerlerine gore
orta seviyede, buna karsin otomobil sahipligi orani
bélge ortalamasinin Uzerindedir. Orta dizeyde yerel
ziyaret¢i ¢ekim noktalari bulunmaktadir. Ucretli
otopark orani da ayni sekilde orta dizeydedir.

Boélgenin genel karakteri, kUgUk ticari birimler
barindiran ytksek yogunluklu konut alani olarak
tanimlanabilir.

Bélge 2 - C: NUfus yogunlugu bdlge parametrelerine
gore orta dizeyde kalmakta, kat yUkseklikleri ise
ortalamanin altindadir. Ticari birim sayisi ve ziyaretgi
¢ekim noktalarinin sayisi dUsUktir. Bdlgeye toplu
ulasim ile erisim orani ve yasayanlarin otomobil
sahipligi oranlari da 2. Bélge'nin alt bélgelerine oranla
dusuk seviyede kalmaktadir. Ucretli otoparklarin
Ucretsiz otoparklara orani 1. ve 2. Bdlge degerleri
dikkate alindiginda en diUsUk seviyededir.

Bolgenin genel karakteri az katli, orta yogunluklu bir
konut bdlgesi olarak tanimlanabilir.

Parametreler 1-A Or;t. 1-B o':,t' 1-C o':,t'
Deger Deger Deger
Etki Alanina Giren Toplu
Ulasim Istasyon/ Iskele/ YUksek 2,30 DuUsuk 0,50 Orta 0,59
Durak Sayisi
Konut Bagimsiz Birim Sayisi Orta 797,00 YUksek 2.045,00 DUsUk 484,00
Nufus/ Toplam insaat - .
(Kisi/Ha) DUsUk 26,81 YUksek 140,10 Orta 92,80
Ortalama Kat Adedi Orta 5,21 YUksek 6,01 DUsUk 3,00
Otomobil Sahipligi
Orani (Bin Kisiye DUsen DUsUk 106,86 YUksek 263,36 Orta 181,00
Arag Sayisi)
Ticaret Bagimsiz Birim Sayisi YUksek 2.826,00 Orta 366,10 DUsuk 113,21
UcretliﬂOtopcrk Kapasitenin/
Ucretsiz Otopark YUksek 0,41 Orta 0,22 DUsuk 0,09
Kapasitesine Orani
Ziyaret¢i Cekim Nokta Sayisi YUksek 54,36 Orta 10,68 DUsUk 5,04

Tablo 8: Bélge 1 Degerleri

Parametreler 2-A Ott. 2-B of,t' 2-C o':,t'
Deger Deger Deger
Etki Alanina Giren Toplu
Ulasim Istasyon/ Iskele/ YUksek 0,84 Orta 0,56 DUsuk 0,12
Durak Sayisi
Konut Bagimsiz Birim Sayisi Orta 1.093,00 YUksek 1.936,00 DUsuk 305,00
Nufus/ Toplam Insaat Dusok 92,53 Yoksek 195,43 Orta 118,50
(Kisi/Ha)
Ortalama Kat Adedi Orta 410 YUksek 4,59 DUsUk 2,84
Otomobil Sahipligi
Orani (Bin Kisiye DUsen Orta 123,49 YUksek 143,58 DUsUk 107,61
Arag Sayisi)
Ticaret Bagimsiz Birim Sayisi YUksek 1.297,00 Orta 368,00 DUsUk 57,00
Ucretli Otopark Kapasitenin/
Ucretsiz Otopark YUksek 016 Orta 0,06 DUsUk 0,02
Kapasitesine Orani
Ziyaretgi Cekim Nokta Sayisi YUksek 14,02 Orta 8,58 DuUsuk 1,86

Tablo 9: Bélge 2 Degerleri

N
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Ugiinct Bélge Tanimi: Uclncd Bélge olarak
tanimlanan alan; BeylikdUzU, Basaksehir, Esenyurt,
BUyUk¢ekmece, Silivri, Catalca, Arnavutkoy,
Sultangazi, Beykoz, @ Cekmekdy, Sancaktepe,
Sultanbeyli ve Sile ilgeleridir.

Kent ¢eperiolarak da tanimlayabilecedimiz bu alanlar,
agirhklh olarak konut bodlgelerinden olusmaktadir.
Bolgenin geneli i¢in gelismekte olan konut alani ve
kirsal yerlesme alani tanimi yapmak mimkidndir. Bu
boélge sinirlariigerisinde, galisma alaniolarak 6ne ¢ikan
alanlar organize sanayi bolgeleri basta olmak Uzere
sanayi alanlaridir. Kent merkezine olan uzakligindan
dolayi, yerel ticaret bélgeleri de hizmet vermektedir.
Bolge sinirlari igerisinde kalan alanlarin bUyUk bir
kismi orman ve tarim alanidir. Silivri, Catalca ve Sile
gibi agirlikli olarak kirsal nitelikli yerlesim alanlari bu
bdélge sinirlari icinde kalmaktadir.

Bdlge 3 - A: UclnclU bélge 6zelinde alt merkez
niteligindeki alanlardir.  Kat yuUksekligi, konut
badimsiz birim sayisi ve nifus yodunlugu bdlge
ortalamasindadir. Ticari birim sayisi ortalamalari 3-B
ile oldukg¢a yakin olmasina karsin daha azdir. Verilere
gore daha az kath yapilarin oldugu, iginde ticari
birimleri barindiran alanlar olarak tanimlanabilir.
Toplu ulasimile erisim ve ziyaretgi gekim noktasi sayisi
bélge ortalama dederlerinin Gzerindedir. Yasayanlarin
otomobil sahipligi orani bdlge dederlerine godre
orta diUzeyde, Ucretli otopark orani diger alt bdlge
verilerine oranla yUksektir.

Bolgenin genel karakteristigi, kent ¢eperinde kalan
yapilasmis alanlarin  yerel merkezi niteligindedir.
Bolgeye iliskin detayli veriler Tablo 10'da verilmistir.

Bdlge 3 - B: Kat yuUkseklikleri, nifus yodunlugu ve
konut bagimsiz birim sayisi verileri boélge ortalama
degerlerine goére yuUksektir. Yasayanlarin ihtiyaglarini
karsilayacak nitelikte ticari birimler yer alan yerel
merkez niteligindeki 3-A bdlgesi ortalamalarinin
Uzerindedir. Ziyaretgi ¢ekim nokta sayisi ve toplu
ulasim erisim dederleri orta dizeydedir. Otomobil
sahipligi orani yUksek ve Ucretli otopark kapasitesinin
Ucretsiz otopark kapasitesine orani orta dizeydedir.
Bolgenin genel karakteristigi incelendiginde, kent
genelinde yeni konut alanlari agirlikli olarak bu bélge
icerisinde kalmaktadir. Site tUrU yapilar, agirlikli yapi
stokunu olusturmaktadir.

Bolge 3 - C: Kent genelinde kirsal yapilasmanin
yogun oldugu alanlar bu bélge igerisinde kalmaktadir.
Kat yUkseklikleri, nUfus yodunlugu verileri ve konut
badimsiz birim sayisi verileri bolge parametrelerine
goére dUsUktUr. TUm bolgeler igerisinde en diUsUk
degerler de bu bdlgede tespit edilmistir. Toplu ulasim
ile erisimi dUsuUk, otomobil sahipligi orani da gerek
bslge degerleri gerekse de istanbul geneline iliskin
degerlerin ¢ok altinda kalmaktadir. Ticari birim
sayisi ve ziyaret¢i ¢ekim noktalari sayisi son derece
dUsUktor.

Bolgenin geneli kirsal karakterli konut alani olarak
tanimlanabilir.

Parametreler 3-A " 3-B o':.t' 3-C o':.t'
Deger Deger Deger
Etki Alanina Giren Toplu
Ulasim Istasyon/ YUksek Orta 0,005 DUsUk 0,001

iskele/Durak Sayisi

Konut Bagimsiz Birim Sayisi Orta 770,00 YUksek 1.116,00 DUsUk 59,00
NGfus/ Toplam Insaat Orta 10898  Yoksek 18343  Dustk 66,86
(Kisi/Ha)
Ortalama Kat Adedi Orta YUksek 570 DUsUk 1,51
Otomobil Sahipligi
Orani (Bin Kisiye DUsen Orta 114,59 YUksek 145,31 DuUsuUk 62,62
Arag Sayisi)
Ticaret Bagimsiz Birim Sayisi Orta 182,46 YUksek 182,98 DuUsuUk 7,25
UcretliﬂOtopcrk Kapasitenin/
Ucretsiz Otopark YUksek 0,036 Orta 0,022 DUsuk 0,001
Kapasitesine Orani
Ziyaret¢i Cekim Nokta Sayisi YUksek Orta 4,06 DUsUk 0,40

Tablo 10: Bélge 3 Degerleri

2.8. UCRET BOLGELERI

2.8.1. Mevcut Ucret Bélgeleri

istanbul genelinde saatlik otopark Ucretlerinin
belirlenmesi konusunda yetkili birim iBB Emlak
Sube MUdUrltgu'dir. Bu birimin belirledigi rakamlar,
istanbul'daki en blyUk otopark isletmesi ve iBB
istiraki olan ISPARK A.S. tarafindan sahada
uygulanmaktadir. (Harita 18)

Mart 2022 itibari ile 2020 sonrasi ikiye disiUrilen
bélge sayisi tekrar Uge c¢ikarilmistir. Bu revizyon
sonrasi 1. Bélge olarak tanimlanan ilgeler;

- Beyoglu, Besiktas, Fatih, Sisli, Kadikdy ve
Uskudar'dir.
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2. Bolge olarak tanimlanan ilgeler;

- Atasehir, Bakirkdy, Bayrampasa, Bahgelievler,
EyUpsultan, GUngoren, Kartal, Kagithane, Maltepe,
Pendik, Sariyer, Zeytinburnu, Umroniye'dir.

3. Bolge olarak tanimlanan ilgeler;

- Adalar, Arnavutkdy, Avcilar, Bagcilar, Basaksehir,
BeylikdUzU, Beykoz, BuyiUkgekmece, Catalca,
Cekmekay, Esenler, Esenyurt, Gaziosmanpasa,
KigUkgekmece, Sancaktepe, Silivri, Sultangazi,
Sultanbeyli, Sile ve Tuzla'dir.

LEJAND
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Harita 18: Otopark Ucret Bolgeleri (Mart 2022)

2.8.2. Dinya'da Otopark Ucret Bélgeleri

Bu bolimde, iki asamali bir yontem kullaniimistir.
Birinci asamada yurt disinda, otopark Ucret
bélgelerine drnek teskil edecek sehirler segilmistir. Bu
sehirlerde uygulanan otopark bdlgeleri arastiriimis ve
bu bdlgeler igerisinde merkezi alanlarda uygulanan
Ucretler analiz edilmistir.

ikinci asamada, en yUksek Ucret bélgesi olarak
belirlenen merkez alanlar tespit edilmistir. Bu alanlar
icin belirlenmis Ucretlerin, o Glkedeki gelir durumu ile
karsilastirilmasi yapilmistir.

GUnUmUz kentlerinde, sehir merkezlerinde otopark
talebinin arzin Uzerinde olmasi, olduk¢a yaygin

yasanan bir sorundur. Arz-talep dengesini saglamak
ve otopark alanlarinin genel verimliligini artirmak
icin, dunyada genellikle otopark Ucreti ve rezervasyon
mekanizmalari kullanilmaktadir (Mei, Feng, Ding,
Zhang, & Wang, 2019).

Genel olarak, Avrupa sehirlerinde;
e SUrUcUlerin yol UstU parklanma egilimini kisitlayici,

e Park et ve devam et dizenini tesvik eden ve mevcut
park sistemiyle bUtUnlestiren,

O
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e Otopark hizmetlerini iyilestirmek igin teknolojiyi
kullanan,

e Otopark politikalari ile kullanici davraniglarini
yoneten,

« Otopark Ucreti 6demeyi kolaylastirici e-bilet
hizmetini tek bir kart ile saglayan,

e Sehir merkezleri basta olmak Uzere bazi alanlarda
park etmeyi kisitlayici dizenlemeler uygulayan,

e Toplu tasimayi tesvik edici ve yesil ulasimi
iyilestiren politikalar izlenmektedir (Rye, ve
digerleri, 2015).

e ingiltere-Londra

« isvec - Stockholm

« italya - Milano

e Bulgaristan - Sofya'dir.

Bu sehirlerdeki en yUksek fiyath bélgelerde uygulanan
Ucret tarifeleri ile sehirde yasayan insanlarin gelir
durumu karsilastiriimasi yéntemine gidilmistir. Séz
konusu sehirlerde yasayan insanlarin 6deme gicu ile
belirlenen fiyatlar arasindaki iliski analiz edilmistir.
incelenen sehirlerdeki veriler ile istanbul'daki mevecut
durum karsilastirilmistir.

Tahsilat sorununun disinda ©&zellikle sUre odakli
kisitlamalarin  gergeklestiriimesinde de zorluklar
yasanmaktadir. Yurt disi érneklerinde, 2 saati asan
parklanmalardailgilikamu birimlerinin araglari gekme
yaptirimi bulunurken, su anki mevcut dizenlemelerde
bu Istanbul icin mimkin olmayan bir uygulamadir.

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

istanbul SKHP'nin otopark Ucretleri i¢cin getirdigi
yaklasim; alan ne kadar merkezi olursa otopark
talebinin o kadar yUksek olacagi ve fiyatin da o derece
yUksek olmasi gerektigidir. Daha yUksek fiyat, otopark
kullanimini daha etkili bir sekilde dUzenleyecektir. Bu
yaklasim dogrultusunda bdélgelerde uygulanmasini
6nerdigi Ucret tarifeleri Tablo 12'de verilmistir.

Birincil Merkez

Merkezi Olmayan

Ikincil Merkez Alanlar

Fiyatlandirma

(ve kapasite)
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Fiyatlandirma
etkili bir sekilde
diUzenleyicidir,
alternatif torleri
etkili bir sekilde

mahalle sakini
olmayanlarin
sadece 6nemli
durumlarda
otomobil

Erisilebilirligi ve
yasanabilirligi
dUzenlemek icin
duruma gore
fiyatlandirma

Calisma kapsaminda dért sehrin Ucret politikalari ve

. - A . Fiyatlandirmanin dizenleyici 6zelligi
Ucret tarifeleri incelenmistir. Incelenen sehirler;

kullanimini tesvik eder.
yansitir.
Merkez Merkez
Bolge Bolge Merkez .
Hafta igi Hafta Merkez " Yol Usti Otoparklar £30,00 £20,00 £10,00
o o Boélge Otopark Fi
Yol Usti Sonu Bolge - . iyat
S 29.12.2020 . Hafta Ucreti
Ulke Yillk  Ulke Ayhk Ortalama Yol Usti Tarihli Dol Hafta lgi s Aviik (Saat Basi)
Sehir Adi e e Ayl Saatlik  Saatlik ot 2090 yol Usti onv Ve Ayl
GSMH ($) GSMH ($) ($) Kuru N Yol Usti GSMH Yol Disi Otoparklar £20,00 £10,00 £5,00
Otopark  Otopark . Saatlik .
- . - . Parametresi Saatlik orani
Ucreti Ucreti Otopark o,
P Otopark (%)
(Yerel (Yerel Ucret ($) 0 $ ) . .
Para Para cret ($) Tablo 12: Istanbul SKHP Otopark Bélgeleri ve Saatlik Ucret Onerisi
Birimi) Birimi)
Londra $ 45170 3.764 £4,8 £0 1,36 6,53 0 0,173% Yukaridaki agiklanan bilgiler dogrultusunda ideal Yiksek Ucret Bélgesi; Bolgeleme haritasinda 1-A ve
Ucretlendirme politikasiigin izlenen yontem su sekilde 2-A olarak tanimlanan alanlari kapsar. (Harita 19)
Stockholm $ 56.630 4.719 SEK 20,5 SEK?20,5 0,12 2,46 2,46 0,052% kurgulonmlstlr. Bu alanlar toplu ulasim ile erisimin yUksek oldugu
Istanbul U¢ Ucret bolgesine ayrilmistir. ticari merkezler olarak 6ne ¢ikmaktadir. Otopark
. arziigin sinirh alana sahiplerdir. Kent 6lgeginde trafik
Mil 42.4 . 2, 1,41 2, 0 0,080% . .. . . o . .
fane ¥ 00 3.533 €250 €0 85 ° e YUksek Ucret Bolgesi ddgUum noktalarinda yer almalari nedeniyle trafik
olumsuz ydnde etkilenmektedir. Bélgeye 6zel araglar
Sofya $ 24150 2.012 BGN 2 BGN 2 0,62 1,24 0 0,060% o Esnek Ucret Bélgesi ile gelinmesini dnleyici bir politika olarak bu alanlarda
otopark Ucretlerinin kent geneline oranla yUksek
istanbul $ 27.770 2314 £14,00 £14,00 013 1,82 1,82 0,078% e Normal Ucret Bélgesi seviyede tutulmasi hedeflenmistir.

Ucret bolgeleri mekansallastirilirken  bdlgeleme Bu alanlarda saatlik tarife Ucreti hesaplama
asamasinda olusturulan bodlgeler althk olarak metodolojisinin yurt disindaki 6rneklere gére yeniden
kullanilmistir. dizenlenmesi 6ngorilmistor.

Tablo 11: Kisi Basi Gelir ile Otopark Ucretleri Arasindaki Oran

Analiz kapsaminda saatlik Ucretler ile kisi basina
dUsen gelir arasinda iliski kuruldugunda, Milano ve
istanbul'da belirlenen rakamlarin oransal olarak
birbirine yakin oldugu go6rUlmiUstir. Londra ve
Sofya'da bu oranin 2 kati oldugu, Stockholm'de ise
daha asagida kaldigi tespit edilmistir.

Otopark bdlgeleri igin belirlenen saatlik Ucretler
incelendiginde, istanbul'da basta Tarihi Yarimada
olmak Uzere merkezi alanlarda uygulanan tarifelerin,
en az iki misli oranda artiriimasi gerektigi sonucu
ctkmistir.

incelenen érneklerde, sehir merkeziolarak tanimlanan
bélgelerde trafik sikisiklidi uygulamasi oldugu ve bu
bolgelere girislerin Ucretlendirildigi gortlmektedir.
Buna ek olarak yol UstU parklanmada yUksek Ucret
tarifesive sUre kisitlamalariile bu alanlara 6zel aragla

girisi caydirici dnlemler alindigi gérilmektedir. Milano
o6rneginde ilk 2 saatte 2 € olan saatlik Ucret, 2 saatten
§sonra her saat basi icin 3 € olarak belirlenmistir.
Diger 6rneklerde ise 2 saatten fazla park etmenin
kisitlandigi gérilmektedir.

istanbul'da ise mevcut durumda uygulanan sistem
bunun tam tersi niteligindedir. ilk iki saat Ucretleri,
gorece yUksek olmakla birlikte uzun streli parklanmayi
tesvik edici bir Ucret politikasi izlenmektedir.
Bu durumun yasal altyapidaki yetersizlikten
kaynaklandigi  bilinmektedir. Mevcut yasa ve
yonetmeliklerde yol UstU Ucretlerinin tahsilatina
iliskin yaptirimlar bulunmamaktadir. Yasal mevzuatin
yeterli olmamasi, bu tahsilatin gergeklestirilmesinde
istenen  verimliligi saglamamakta ve  Ucret
politikasinin caydiriciligini azaltmaktadir.
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LEJAND
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Harita 19: Yuksek Ucret Bélgesi

Mevcut Ucretlendirmeden farkl olarak, saatlik birim
Ucret sabit tutulmustur. Birim Ucret saat ile orantili
sekilde artmaktadir. ilk iki saatten sonra birim Ucret
%25 oraninda artmaktadir. Bu sekilde bu alanlarda
uzun sureli parklanmanin azaltilmasi hedeflenmekte
ve mevcut otopark kapasitesinin daha verimli
kullanilmasi amac¢lanmaktadir.

Esnek Ucret Bélgesi; Bslgelendirme haritasina gére
1-B olarak tanimlanan alanlari kapsar (Harita 20). Bu
alanlar kent merkezinde kalmakta, ticaret ve konut

alanlarinin birlikte yer aldigi, karma arazi kullanimina
sahiptir. GundUz ticaret alanlari nedeniyle yodun
otopark talebi yasanan bu alanlarda yasayan bdlge
sakinleri i¢in, gece saatlerinde daha diUsuk tarife
uygulamasina gegilmesi planlanmistir.

Bu alanlar igin trafigin yogunlastigi 09:00 - 17:00
saatleriigin dahayUksek Ucretlendirme, 17:00 - 09: 00
saatlerii¢cin daha dUsUk Ucretlendirme yapilacaktir.

LEJAND
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Harita 20: Esnek Ucretlendirme Bélgesi

GUndiUz saatlerinde tarife acilisi icin belirlenen Ucret,
yUksek Ucret bolgesi ile ayni olmakla birlikte, zamana
gore tarife hesaplama yéntemi farklilastiriimistir.

Esnek Ucretlendirme bodlgesinde saatlik Ucret, ilk
iki saatten sonrada aynen devam etmektedir.
Saat 17:00'den sonra daha diUsuk Ucret tarifesine
gecilmektedir.

Esnek Ucretlendirme Bolgesi uygulamasina
gegildiginde, 1-B bdlgesi icerisinde saat 17:00 sonrasi
hizmet veren ticari birimlerin kimelendigi alanlarda,
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alana 6zgt analiz ¢galismalari yapilip tarife saatlerinin
ve Ucretlerinin bu analize gdére revize edilmesi
6ngorilmuistir.

Normal Ucret Bélgesi; Bslgelendirme haritasina gére
1-C, 2-B, 2-C ve bu dalanlara ek olarak 3. Bdélge'nin
tUm alt bélgelerini kapsar. (Harita 21) Bu alanlarda
iBB Emlak MUdorlogo tarafindan hazirlanan Geret
tarifeleri ve saatlik tarife hesaplama yontemi gegerli
olacaktir.

LEJAND g

BOLGE 1 BOLGE 2 BOLGE 3 a.! :3 :
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BOLGE 1-C (NORMAL UCRETLENDIRME) BOLGE 2-C (NORMAL UCRETLENDIRME] BOLGE 3-C (NORMAL ENDIRME}

Harita 21: Normal Ucretlendirme Bélgesi
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2.9. PARK ET DEVAM ET OTOPARKLARI GALISMASI

Park et & devam et sistemleri ulasim hareketliligini
arttirarak, harcanan zamani azaltan bununla
birlikte ulasim kaynakl hava kirliligini, sera gazi
salinimini énleyen ve gurilty kirliliginin azalmasina
yardimci olan gevreci bir ulasim sistemidir. Park et
& devam et sistemi kent i¢i trafik sikisikligini azaltip,
toplu tasima kullanimini artirarak yolculuk siUresini
kisaltmaktadir. is giris-¢ikis saatleri gibi trafigin

2.9.1. Yontem

Literatirg¢alismasiile Park Et Devam Etotoparklarinin
niteliklerine ve yer segimlerine iliskin gerekli analizler
yapilmistir. Yapilan bu analizler sonrasi, mevcut ve
insaat halindeki tUm metro, tramvay ve metrobis
hatlari, bu hatlara ait istasyon ve duraklar Gzerinden
bir puanlama yapilmistir. S6z konusu istasyonlarin
sayisi 360'tir. (Harita 22)

Bu puanlamaigin 6 temel parametre kabul edilmistir.
Bu cercevede;

- istasyonlardan(veya duraklardan) gegen toplu
tasima sistemi sefer sikhidi,

- istasyonlarin (veya duraklarin) hat boyunca
istanbul SKHP Birinci Derece Merkez alaninda
kalan ana istasyona olan uzakhgi,

- istasyonlarin (veya duraklarin) Tkm-5km arasindaki
hizmet alanlariigerisinde kalan bagimsiz konut
birim sayisi

o MEVCUT ISTASYONLAR
o INSAAT HALINDEK] ISTASYONLAR

s MEVCUT RAYLI SISTEM HATLARI

—— INSAAT HALINDEKI RAYLI SISTEM HATLARI

—— MEVCUT METROBUS HATTI

yogun oldugu zamanlarda yodunlugu azalmaktadir.
Ulasim maliyetlerini azaltarak ekonomik agidan
zarari dnlemektedir. Kent merkezini tasit trafiginden
arindirarak olumsuz etkilerinden korumaktadir. Yaya
dostu bir ulasim sistemidir. SUrdUrulebilirligi destekler
ve guvenli, erisilebilir park alanlarinin olusturulmasini
saglar (Onder, 2018).

- Istasyonlarin (veya duraklarin) 1km-5km arasindaki
hizmet alanlari icerisinde kalan ulasim zonlarindan,
merkezi is alani icerisinde kalan ulasim zonlarina
6zel aragli yolculuk sayisi ve bu yolculuklarin toplam
6zel aragl yolculuklarin sayisina orani

- istasyonlardan (veya Duraklardan) istanbul SKHP
Birinci Derece Merkez alaninda kalan ana istasyona
yapilan yolculuk sUresinin, 6zel araglar ile yapilan
yolculuklara gére sagladigi sUre kazanci

- Istasyonlardan (veya Duraklardan) istanbul SKHP
Birinci Derece Merkez alaninda kalan ana istasyona
yapilan yolculuk maliyetinin, 6zel araglar ile yapilan
yolculuklara gore sagladigi ulasim maliyeti kazanci

parametreleri belirlenmistir. Her bir istasyon (veya
durak) i¢in bu parametreler Uzerinden hesaplamalar
gergeklestirilmistir. Parametreler hesaba dahil
edilirken, her istasyon(veya durak) ayri ayri
hesaplanmistir.

Sefer Sikhgi

Oncelikle her istasyon (veya durak) icin sefer sikligina
goére bir puan verilmistir. Puan hesabi yapilirken o

LEJAND

0,00 - 0,20 PUAN
[ 0,21 - 0,40 PUAN
I 0,41 - 0,60 PUAN
I 051 - 0,80 PUAN
I o.50 - 1,00 PUAN
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noktadan gegen sefer sikhidinin kisa araliklarla olmasi,
pozitif bir etken olarak dederlendirilmistir.

Harita 22: Mevcut ve insaat Halindeki Rayli Sistem ve Metrobis Hatlari-istasyonlari-Duraklari

Harita 23: Sefer Sikhigina Gére Puanlama

Merkezlere Uzakhk

Degerlendirme kapsaminda incelenen tim istasyon
ve durak noktalarinin, hat boyunca merkez olarak

tanimlanan (istanbul SKHP 1.B&lge) boélgedeki son
istasyonlarina hat boyu uzakliklari hesaplanmistir.

Kent Merkezi

Toplu Ulasim Hatti .
Baslangi¢ Noktasi Istasyon
Toplu Ulasim Hatti L

Merkez istasyonuna Olan Uzaklik

Sekil 28: Istasyonlarin Merkezlere Uzakhgi
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Bu sekilde her bir istasyonun merkezden
vzaklasmasina gore daha yuksek puan alacak sekilde
bir analiz yapilmistir. TOm istasyonlarin merkezlere

LEJAND
. 0,00-0,05PUAN

I 0,151 - 0,25 PUAN
I 0.251 0,35 PUAN
I o.:51- 0,55 PUAN
I 055 + PUAN

P 0,051 - 0,15 PUAN %

uzakliklari hesaplandiktan sonra, merkeze uzakligi en
yakin istasyon 0", en uzak istasyon "1" kabul edilerek
degerler normalize edilmistir.

Harita 24: Merkez Istasyona Uzakliga Gére Puanlama

istasyon/Durak Hizmet Alanindaki Konut Bagimsiz Birim Sayisi

Park Et Devam Et noktalarinin belirlenmesine yénelik
akademik c¢alismalar incelediginde, istasyonlarin/
duraklarin yakin gevresindeki konut birim sayisinin
incelenen istasyonun kullanici potansiyelini ortaya
koyan bir parametre olarak dne ¢iktigi gérilmustir.
incelenen istasyonun kullanici potansiyelini ortaya
koyan bir degerdir. Bu amagla dncelikle istasyonlarin/
duraklarin hizmet alanlari belirlenmistir.

Hizmet alani bulunurken kullanilan ydéntem su
sekildedir;

Ag analizleriile her istasyona ait belirli servis alanlari
olusturulmustur. Yapilan farkli deneme ¢alismalari ve
incelenen akademik tezler & makaleler sonucunda,
servis alanin 5 km olarak sec¢ilmesine karar verilmistir.
Servis alanlari olusturmada, QGIS yazilimi ve
Openrouteservice kullanilmistir.

T
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Sekil 29: istasyon/Durak Tkm-5km Hizmet Alani

S5kmolaraktespitedilenservisalanindanTkm'lik servis (Mekansal Adres Kayit Sistemi) gUncel verisi
alanlari ¢ikarilmistir. Bu 1 km'lik servis alanlarinda kullanilarak, konut bagimsiz birimleri hesaplanmistir.
otomobil kullanilmadan, yaya olarak istasyona Her istasyonun hizmet alani igerisinde kalan konut
ulasimin tercih edilecedi g6z éniUnde tutulmustur. bagdimsiz birimi hesaplanarak, istasyonun potansiyel
Belirlenen hizmet alanlari igerisinde kalan, MAKS kullanicisi hakkinda bir degerlendirme yapilmistir.

@ ki Alani Hesaplanan istasyon

- istasyon Etki Alani

. Rayli Sistem Gilizergahi

Lo

Sekil 30: Ornek istasyon/Durak 1Tkm-5km Hizmet Alani
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Harita 25: Konut Bagimsiz Birim Sayisina Gére Puanlama

Merkeze Yapilan Ozel Aragli Yolculuk Orani

istasyon/durak hizmet alanlari icerisinde yasayan,
6zel aracini kullanarak yolculuk gergeklestiren
bireylerin, yolculuk lokasyonlari incelenmistir. Bu
inceleme icin Ulasim Ana Plani Ozel Arach Yolculuklar
Matrisi kullaniimistir.

izlenen yoéntem su sekilde olmustur;
istanbul SKHP bélgeleme ¢alismasina gére tum TAB

(Trafik Analiz Bolgeleri) Origin (Yolculuk Baslangig)
ve Destination (Yolculuk Bitis) olarak ayrilmistir.

TAB1

TAB 2

istasyon

Kent Merkezine
Yapilan Ozel
Aragh Yolculuklar

istanbul SKHP boélgeleme ¢alismasinda Birinci Derece
Merkez i¢erisinde yer alan TAB Destination, istasyon/
durak hizmet alanlari igerisinde kalan diger tim TAB
ise Origin segilmistir.

Her bir istasyonun/duradin hizmet alani igerisinde
kalan Origin TAB hesaplanmistir. Bu alanlardan
Destination TAB'ne otomobil ile yapilan yolculuk
sayilari, Ulasim Ana Plani OD-Matrisi kullanilarak
hesaplanmistir.

Kent Merkezi

TAB 17

TAB 1T

Sekil 31: /stasyon/Durak Hizmet Alanindan Kent Merkezine Yapilan Ozel Aracli Yolculuklar

istasyon/Durak Hizmet Alaninda kalan Trafik Analiz
Bolgeleri'nden yapilan tim &zel aragh yolculuklar
hesaplanarak (kent merkezi disinda yapilan

P + R Kullanma ihtimali =

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

yolculuklarin da dahil oldugu) iki sonug birbiri ile
orantilanmistir.

Kent Merkezine Yapilan Ozel Araglt Yolculuk Sayist

istasyon Hizmet Alani igindeki TAB'larda Yapilan Ozel Aragl Yolculuk Sayist

Bu yéntem ile kent merkezine &6zel araglari ile giden
ve Park Et Devam Et kullanma potansiyeli olan

LEJAND
0,00 - 0,10 PUAN

I 0.201 - 0,40 PUAN
I o.401 - 0,60 PUAN
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I 0.:01 - 1,00 PUAN
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kullanicilarin hesaplanmasi 6ngérulmUstir.

Harita 26: Merkeze Yapilan Ozel Aracli Yolculuk Oranina Gére Puanlama

istasyonlarln/DurakIarln Yolculuk Sireleri

LiteratUrdeki kaynaklarda da vurgulandidi sekilde,
toplam yolculuk sUresini kisaltan toplu ulasim
sistemleri, 6zel arag¢ kullanicilari i¢in toplu ulasim
kullaniminin cazibesini artirmaktadir. Bu temel ana
fikirden yola ¢ikarak, istasyon/durak noktalarindan,
merkez olarak tanimlanan istasyonlara yapilan
yolculuk suUreleri hesaplanmistir. Daha sonra ayni
guzergahtaézelaragile yolculukyapilmasidurumunda
olusacak sire bulunmustur. Her istasyon/durak icin
aradaki sUreler kiyaslanarak, stre kazanimi daha
yUksek olan istasyonlar/duraklar éne ¢ikariimistir.

Toplu ulasim kullanicilarinin, istasyon/durak
noktalarindan merkezlere erisim igin harcadiklari
zamani hesaplamak igin U¢ temel parametre goéze
alinmistir.

istasyonlar/Duraklar Arasi Yolculuk Siresi (Tgg):
Her hattin toplam sefer sUresi ve istasyon sayisi
verisine ulasiimistir. Buikideger birbirine oranlanarak,
herhangi iki istasyon/durak arasindaki yolculuk sUresi
bulunmustur.

_ Toplam Sefer Suresi

TS‘ﬁre =

Bekleme Siresi (Bsy): Her hat icin zirve saatlerdeki
sefer sikligi verisine erisilmistir. Yolcunun istasyona/
duraga geldigi zaman aralidinda seferi kagirmis
olmasi senaryosuna gére maksimum bekleme siresi
olarak sefer sikhgi verisi kabul edilmistir.

Istasyon Sayist

Perona Varis Siuresi (Psu.): Istanbul genelinde
hizmet vermekte olan, ¢alisma kapsaminda ele
alinan toplu ulasim sistemlerinin vagon/metrobis
binis peronlarina erisim fiziksel nedenlerden dolayi
zaman almaktadir. Yolculuk suresi hesaplanirken,
perona varmak igin kaybedilen sUreler de hesaba
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e Hafta i¢i ortalama tUm gin trafik hizi : 37 km/saat Ayni rapor 2018 yil verileri ile gincellenmistir. (URL-

028, 2019) Guncellenen verilere gore;

istasyona/duraga gére kaginci  durak oldugdu
hesaplanmistir. (Dx)

dahil edilmistir. Sadece binis anindakiler degil, inis
sUreleri de dikkate alinmistir. Turlerin istasyon/durak
yapilari farkl olmasindan dolayi bu hesap yapilirken
s6z konusu bu sureler igin farkli kabuller yapilmistir.

Son asamada, her istasyonun merkez kabul edilen

e Sabah zirve saatlerinde: 26 km/saat
Toplu ulasim yolculuk sUresinin hesaplanmasi i¢in her e Hafta ici ortalama tom gin trafik hizi: 29,1 km/saat
istasyon/durak i¢in asadidaki formul kullaniimistir. e Aksam zirve saatlerinde: 22 km/saat tespit

edilmistir e Sabah zirve saatlerinde: 23 km/saat
Yolculuk Siresi = (Tgyre X Dg) + (Bsire) + (Psiire)

Ozel aragh yolculuklarin siresi hesaplanirken éncelikli
olarak istasyon/durak noktasindan merkez istasyona
6zel arag ile gidilmesi durumunda izlenecek en kisa

il

—mm—wmm Rayl Sistem Glizergahi

. T TR

==/= Otomaobilli Yolculuk Giizergahi bk

rota bulunmustur. Bu dogrultuda, her nokta i¢in ag
analizi ve bu hesap yapilmistir. (Sekil 32)

Sekil 32: Ornek Ozel Aracl Yolculuk Rotasi Gésterimi

Rotalar tespit edildikten sonra, bu rotalarda yapilacak
yolcuk sureleri hesaplanmistir. Yolculuk suUresi igin
araclarin ortalama hizi 23 km/saat alinmistir.

Otomobilli yolculuklarda, ortalama hiz verisine
erismek icgin literatir taramasi yapilmistir. Yapilan
literatir taramasi sonucu U¢ temel kaynaga
erisilmistir. Erisilen ilk kaynak Beykoz Lojistik YUksek
Meslek Okulu ve Basarsoft tarafindan hazirlanan
istanbul Trafik Otoritmi 2014 (II. Ceyrek) Raporu'dur.
(BUlent TANLA, 2014)

Bu rapora gére 2014 yili Il. ¢eyreginde; istanbullu
bir sUricU is ginleri sabah saatlerinde 60 dakikalik
bir yolculukta 14 dakika, aksam saatlerinde ise 13
dakika kaybetmektedir. Ayni sUricinin is gUnlerinde
gin boyu 60 dakikalik bir yolculukta 11 dakika, tUm
haftada ise 9 dakika kaybettidi belirtilmistir.

Trafik hizina yoénelik erisilen ikinci ¢alisma 2017
yilinda tamamlanan Beykoz Universitesi, Dokuz Eyl{l
Universitesi ve Yeditepe Universitesi akademisyenleri
bir araya gelerek hazirlamis oldugu istanbul Trafik
Otoritmi 2017 raporudur. (URL-027, 2018) istanbul
trafigindeki 500 bin aracin koordinatlarini ve hizini 5
y1il boyunca takip edilerek hazirlanan bu rapora gore;

¢ Aksam zirve saatlerinde: 18 km/saat'tir.

Arag Hizi (Km/

Kaybedilen Sure Kaybedilen Sure

Yil Zaman Saat) (%) (DK)
Tom is Gino - 19% 11 Dk
2014 Sabah Zirve Saatleri - 24% 14 Dk
Aksam Zirve Saatleri - 21% 13 Dk
Tom is Gino 37 km/saat 55% 25 Dk
2017 Sabah Zirve Saatleri 26 km/saat 67% 40 Dk
Aksam Zirve Saatleri 22 km/saat 71% 42 Dk
Tom is GUnU 291 km/saat - -
2018 Sabah Zirve Saatleri 23 km/saat - -
Aksam Zirve Saatleri 18 km/saat - -

Tablo 13: Trafik Akis Hizi

Her istasyon/durak igin bulunan uzaklik verisi ile
belirlenen arag¢ seyahat hizi verileri kullanilarak &zel

Ozel Aragli Yolculuk Siresi =

istasyon/durak noktalari i¢in bulunan toplu ulasim
sUresinden 6zel aragh yolculuk siresi ¢ikarilarak, her

aragli yolculuklar igin sUre hesabi yapilmistir.

Rota Uzunlungu

Ortalama Ozel Arag Seyahat Hizt

nokta i¢in kazanilan stre hesaplanmistir

Yolculuk Stiresi Kazanct = Toplu Ulasim Yolculuk Siresi — Ozel Aragl Yolculuk Siiresi
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Harita 27: Merkeze Yapilan Yolculuklarda Sdre Kazanimina Gére Puanlanma

istasyonlarin/Duraklarin Yolculuk Maliyetleri

Ozel ara¢ kullanicilart i¢in maliyetler énemli bir
parametredir. Toplu ulasim ile yapilan yolculuklar
maliyet ag¢isindan 6nemli kazanglar saglamaktadir.
istasyon/durak noktalarinin merkeze olan
vzakliklarina gére 6zel arag kullanicilari igin maliyeti
yUkselmektedir. Bir dnceki bélimde ele alinan sire
kazanci parametresinin de maliyet olarak karsiligi
bulunmaktadir. Ozel aracl yolculuklarin literatire
gore maliyetleri su sekilde tanimlanmistir;

- Yolculuk i¢in harcanan yakitin maliyeti,
- Yolda kaybedilen zamanin maliyeti,

- Otopark maliyeti,

- Parklanma i¢in harcanan sUrenin maliyeti

Calismanin bu bdluminde yalnizca yolculuk igin
harcanan yakit ve otopark maliyetleri hesaplanmistir.
Diger parametreler igin yeterli veri althd
bulunmamaktadir.

Ozel aragh yolculuklarin maliyetleri hesaplanirken
oncelikli olarak kent icinde en c¢cok kullanilan araba
modelleri ve bu araglarin yakit tUketim verilerine
erisilmistir.

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

Marka Yakit Turine Gére Model Sehir i¢i Sehir Digi
(100 Km) (100 Km)
Litre Litre
Renault Megane Sedan Benzinli 1.3 6,5 4,4
Benzinli 1.6 8,6 5
Dizel 1.5 Dci 4.2 3,6
Benzinli 1.0 Tce 6,3 41
Renault Clio
Dizel 1.5 Dci: 4,3 3,3
Benzinli 1.4 Fire 7.7 4.6
Fiat Egea Sedan
Dizel 1.3 Multijet 49 3,2
Benzinli 1.6i Vtec: 9.5 51
Honda Civic Sedan
Dizel 1.6i Dtec 4,7 3,8
Benzinli 1.4 Tsi: 6,8 49
Volkswagen Passat
Dizel 1.6 Tdi: 4,5 3,7
Benzinli 1.0 Tsi: 5.4 4.4
Volkswagen Golf
Dizel 1.6 Tdi 4,4 4,1
Benzinli 1.6 Ti-Vct 8,3 4,7
Ford Focus
Dizel 1.5 Tdci 4,7 39
Benzinli 1.2 Puretech 6,3 4,5
Peugeot 301
Dizel 1.6 Bluehdi 4,7 39
Dizel 1.5 Dci 4,5 3,8
Nissan Qashqai
Dizel 1.6 Dci 53 44

Tablo 14: Markalarina Gére Otomobillerin 100 km'lik Mesafe Yakit Tuketimi | Kaynak: (URL-029, 2022)

Araglarin benzin veya motorin kullanmasina gore
ortalama degerleri  bulunmustur. Bu degerler
Uzerinden (Tablo 14) sehir icinde kilometre basina
tukettikleri yakit miktari bulunmustur. TUIK verilerine
gore Turkiye'de ciddi oranda LPG kullanan arag
bulunmaktadir. Subat 2022 verilerine gére trafige
kayitl her yUz aragtan 36é'si LPG kullanmaktadir.
LPG kullanan arag sayisi benzinli arag sayisini ge¢gmis

durumdadir. Bunedenle LPG tUketimineiliskin verilere
de erisilmeye ¢alisiimistir. Otomobil Uretiminde LPG
orijinal yakiti olmadigi i¢in Tablo 14'dekine benzer bir
veriye erisilememistir. Bu tablonun elde edildigi siteye
gore araglar sehir icinde 100 km'de yaklasik 10 litre
LPG tUketmektedir. Kilometre basina bu rakam 0,10
litredir.

113
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) . Kilometre
Sehirlgi  Sehir Disi . Sehir Sehir Sehir Igi _Basina ’\2.,‘ 50.00%
100 Km 100 Km Igi 1Km Disi 1Km 11 Mart 1Km Igin Kayrith Ozel Arag (D *
Arac Toro TiUketilen Tuketilen Tuketilen Tuketilen 2022 Harcanan  Arag Orani Yakit 2 40.00%
¢ Yakit Yakit Yakit Yakit Fiyatlari Yakit (Turkiye)** Maliyeti L : °
Miktari Miktari Miktari Miktari an* Maliyeti -2022 (1)} ,S o
(Litre) (Litre) (Litre) (Litre) (Th (Genel p 30.00%
Ortalama) GC’
S 20.00%
a b =8 )
e W r
DizelArac 1y 46 3,77 0,05 004  £2283  £105 0:38 117 z 0.00% . L m . Liacu L
Ortalamasi ! ! ! ! ' ! ! ! 1-50 TL 51-100 ' 101-150 | 151-200 201-250 | 251-300 301-350 351-400 401-450 451-500 501 TL. CEVAP
TL TL TL TL TL TL TL TL TL UZERI  VEREMEDI
B inli A = Ucretli 10.53%  9.96% @ 9.49% 8.86% | 6.57% @ 7.03% 11.19% @ 6.48% | 3.75% @ 3.29% @ 9.61% | 13.24%
g:tzc;lr:mcﬁf B 727 4,63 0,07 0,05 £20,37 £148 0,26 u Ucretsiz 10.79%  11.20% @ 574% | 519% | 451% @ 246% @ 6.01% @ 219% @ 0.41%  0.68%  246%  48.36%
Genel Toplam | 10.56% 10.08% 9.15% @ 8.53% @ 6.38% @ 6.61% 10.72% 6.09% @ 3.45% @ 3.05% 8.96%  16.42%
Lpg'li Arag L 10 o1 £11,03 £110 0,36
Ortalamasi*** . ! B ! ! ! Grafik 19: Ankete Katilanlarin Aylik Otopark Maliyeti

*(URL-030, 2022) | ** (URL-031, 2022) | *** (URL-032, 2022)
Tablo 15: Ozel Arag Yakit Maliyeti

Kullanicilarin verdigi aylik rakam, is ginU (22) sayisina bélUnerek ginlUk gider hesaplanmistir.

2825 TL (Aylik Otopark Harcamast)

Bulunan yakit miktarinin 11 Mart 2022 tarihli TP
Petrol Dagitim verilerine gére degeri hesaplanmistir.
Son olarak, trafige kayith araglarin yakit cinsine

gore dagilim verileri kullanilarak kilometre basina
ortalama yakit gideri bulunmustur. Hesaplanirken
kullanilan formal;

Kilometre Basina Tiiketilen Yakit Maliyeti = (Da x Db) + (Ba x Bb) + (La x Lb)

Yapilan hesaplar sonunda, 6zel aragh yolculuklarda
kilometrebasina£1,17'likyakittUketildigibulunmustur.
Her istasyon/durak noktasindan merkeze erisim icin
yapilan harcama ayri ayri hesaplanmistir.

2022 Ocak ayi itibariyle saha ¢alismalariile yUritilen
otopark anket ¢alismasinda, kullanicilarin  aylhk
otopark harcama maliyetleri sorulmustur. Toplam
8.089 anket verisine gore;

Kullanicilarin %10,72'si ayhk olarak 301-351 TL arasi
otopark Ucreti 6dediklerini belirtmislerdir. Otoparka
ayhk 100£ ve alti édeyenlerin orani %20,64 olup
ankete katilanlarin ortalama aylk otopark giderinin
282,5 TL oldugu sonucuna erisilmistir.

Otopark Maliyeti =

Yapilan hesap sonrasi 6zel arag¢ kullanicilart igin
giUnlUk otopark maliyeti 12,84 £ bulunmustur. GUnltk
abone sistemleri, yol UstU Ucretsiz paklanma ve isyeri
otoparklari géz 6nUne alindiginda ara¢ basina bu
maliyet kabul edilebilir bir Gcrete karsilik gelmektedir.

22 (Is Gini)

Her iki maliyet hesaplandiktan sonra, asagidaki
formUl ile 6zel aragli yolculuklarin maliyetleri her bir
istasyon/durak icin hesaplanmistir

Ozel Aragli Yolculuk Maliyeti = Kilometre Basina Tiiketilen Yakit Maliyeti + Otopark Maliyeti

Bir sonraki asamada ayni noktalardan merkeze toplu
ulasim ile erisilmesi durumunun kullanicilara maliyeti
hesaplanmaya ¢alisiimistir. Bunun igin kullanilan

ydntem, her istasyon/durak noktasindan merkeze tek
yon bilet fiyati ile arag¢larda tasinan ortalama yolcu
sayisinin ¢arpilmasidir.

Tek Yén Ucret Otomobil Yolcu Toplu Ulagim
Toplu Ulasim e . . TiUrUne Gore
Tori Tarifesi Sayisi . Aciklama
ori Th (Kisi) Maliyet
n
Metro Ve
Tramvay Bilet £5,48 1,57 £8,60
Maliyeti
MetrobUs Bilet 4-9 Durak Bilet
Maliyeti £6,26 157 £9,83 Fiyati Alinmistir
Marmaray Bilet 8-14 Istasyon Bilet
Maliyeti £7,04 1,57 £11.05 Fiyati Alinmistir.
*(URL-033, 2012)
Tablo 16: Turlerine Gére Toplu Ulasim Maliyetleri (Tek Yén)
Otomobil ile yapilan yolculuklarda, 2012 Ulasim yolcu sayisi ile toplu ulasim bilet Ucretini ¢arpmak

Ana Plani verisine gore 1,57 kisi yolculuk etmektedir.
Otomobil ve toplu tasima ile yapilan yolculuklarin
mali agidan kiyaslanabilmesii¢in, otomobil ile tasinan

gerekmektedir. Bu detay dikkate alinarak hesaplar
yapilmistir.



Ozel aragh yolculuklarin, toplu ulasim ile yapilmasi

hesaplanirken asagidaki formal kullanilmistir.

durumunda  yolculuk  basina  maliyet kazanci

Maliyet Kazanct = Ozel Arach Yolculuk Maliyeti — Toplu Ulasimla Yaptlan Yolculuk Maliyeti
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Harita 28: Merkeze Yapilan Yolculuklarda Yolculuk Maliyeti Kazancina Gére Puanlanma

2.9.2. istanbul Geneli Belirlenen Park Et Devam Et Otopark Bélgeleri

Her bir parametre i¢in yapilan hesaplamalar Bu iliskilendirme asamasinda, birden fazla istasyonun
sonrasi, en uygun Park Et Devam Et istasyon/durak ayni altigen i¢inde kalmasi durumunda en yUksek
noktalarinin belirlenmesi igin tUm parametrelerden puana sahip deder altigene verilmistir.

alinan puanlarin geometrik ortalamasi alinmistir.
istasyonlar/duraklar icin  hesaplanan  degerler,
istasyonun/duragin yer aldig altigenle
iliskilendirilmistir.

.

istasyon 1

\ N\
. N\
LN
N
N

N

Sekil 33: [stasyon/Durak Noktalarinin Altigenler lle iliskilendirilmesi-1

Puan verisi altigenle iliskilendirdikten sonra, altigene
komsu altigenlere de puanin yarisi kadar deger

N\

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

verilerek bir 6ncelik haritasi olusturulmustur.
(Hata! Basvuru kaynagi bulunamadi.)

Sekil 34: istasyon/Durak Noktalarinin Altigenler ile lliskilendirilmesi-2

Hata! Basvuru kaynagr bulunamadi'a gére
istanbul'da Park Et Devam Et lIstasyonu/duragi
olma potansiyeli yUksek noktalarin agirlikli olarak
¢eper ilgeler olarak tanimlanan, otopark bdlgeleme
¢alismasina goére 3. Bolge'de kalan alanlar oldugu
gorulmektedir. En yuksek puanlari alan (0,50
+ puan) istasyon/durak noktalari Esenyurt ve
BeylikdUzU ilge sinirlariiginde kalanlardir. E-5 boyunca
konumlanan altigenlerin, metrobis duraklari oldugu
gorUlmektedir. Bu alanlarda hizmete girecek olan park
et devam et 6zelliklerine sahip otoparklarin kullanici
potansiyellerinin yUksek olacagdi 6ngorilmektedir.
Bunun yaninda belirlenen bu altigenler icinde hizmet
veren otoparklarin, yapilacak basit dizenlemeler
ve tanitim kampanyalari ile daha verimli olarak
kullanilacagi gérilmektedir.

Esenyurt sinirlari igerisinde kalan potansiyel alanlar,
heniz hizmete girmemis olan, insaat asamasindaki
metro hattina ait alanlardir. HenUz tamamlanmamis
bu hatta ait istasyonlar, yakin gelecekte potansiyeli
yUksek birer park et devam et noktasi olarak dne
¢itkmaktadir.

Oncelikharitasinda0,35ile 0,50 puanaraliyindadeder
almis noktalarin mekénsal dagilimina bakildiginda,
Avrupa Yakasinda; Avcilar, KicUk¢ekmece, Bagcilar,
Bahgelievler ve Bakirkdy ilgelerinde yogdunlasmistir.
Anadolu Yakasinda; Tuzla, Pendik, Kartal, Sancaktepe
ve Umraniye ilgelerinde yodunlastigi gértlmektedir.
Sonug olarak kent ¢eperinden uzaklasildik¢a park et
devam et istasyon/durak noktalarinin potansiyeli
artmaktadir.
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Harita 29: Park Et Devam Et Otoparklari icin Oncelikli Alanlar




OTOPARK POLITIKALARI
VE STRATEJILERI

BOLUM 3

Cevreye duyarli, toplumsal ve ekonomik agidan tutarh
yapiya sahip bir kent yaratmak i¢in problemlerin
halkin ve kentin sUrduUrulebilirligi dikkate alinarak
¢6zUlmesi gerekmektedir. Bu da sUrdurulebilir
politikalar igeren stratejiler gelistirerek mUmkUndur.
Bir kentteki ulasim ve ulasim siUrdirilebilirligi bu
¢6zUm sUrecinin dnemli bir par¢asidir. Ulasim yénetim
stratejilerinin en 6nemli elemanlarindan birisi de
otopark yénetimidir. Otopark yonetim stratejilerinin
gelistirilmesi kapsaminda yapilan bir¢ok ¢alisma
bulunmaktadir.
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istanbul’'un en 6nemli sorunlarindan biri olan otopark
sorununa iliskin stratejiler gelistirilirken &ncelikli
olarak belirlenen temel yaklasim; otopark talebinin
ve arzinin yénetilmesi olarak belirlenmistir. Belirlenen
amag, hedef ve stratejiler bu temel yaklasim
ekseninde olusturulmustur.

Mevcut arzin daha verimli kullanilmasi, otopark
talebinin azaltilmasi ve IBB kaynaklarinin verimli
kullaniimasi ile sorunun ¢6ztlmesi 6ngérilmektedir.

3.1. DUNYA'DAKiI OTOPARK POLITIKA VE STRATEJILERI

Kapsayici arazi kullanimi ve ulasim erisilebilirligi
politikalarinin, otopark politikalari ile entegre olmasi
6nemlidir. Teorik olarak, arazikullanimlarininbélgelere
ayrildigi bir yerlesimde bu politikalar en kolay sekilde
uygulanabilir ancak gergekte daha karmasik bir
durumla karsilasilabilir. Bolge sakinlerinin, alisveris

yapanlarin ve araglarin ihtiyaglarini dengelemek igin
¢esitli uygulamalar gelistirmek gerekebilir.

Bu baslik altinda, bahsedilen farkl arazi kullanimlari
ve entegre kullanimlara gére Dunya Uzerinde
uygulanan otopark politikalari incelenmektedir.

3.1.1. Otopark Politikalarina Genel Bir Bakis

Kapsayici arazi kullanimi ve ulasim erisilebilirligi
politikalarinin, otopark politikalari ile entegre olmasi
6nemlidir. Teorikolarak, arazikullanimlarininbélgelere
ayrildigi bir yerlesimde bu politikalar en kolay sekilde
uygulanabilir ancak gergekte daha karmasik bir
durumla karsilasilabilir. Bolge sakinlerinin, alisveris

3.1.1.1. Arazi Kullanimina Gére Otopark Politikalari

Otopark politikalari, yerel yonetimlerin gelir artirma
faaliyetleri, ziyaretgilerin kullanim davranislarini
yonlendirme ve ulasim talebini yonetme arasinda
bir denge kurulmasini saglar. Arazi kullanimi ve
ulasim sistemlerini  birbirine baglayan &nemli
fonksiyonlardan biri olan otoparklar, ayni zamanda
ulasim politikalarinin da konusu olmaktadir. Bu
nedenle otopark politikalar, entegre bir arazi
kullanimi ve ulasim stratejisinin merkezinde yer

yapanlarin ve araglarin ihtiyaglarini dengelemek igin
gesitli uygulamalar gelistirmek gerekebilir.

Bu baslik altinda, bahsedilen farkli arazi kullanimlari
ve entegre kullanimlara gére Dinya 0Uzerinde
uygulanan otopark politikalari incelenmektedir.

almaktadir. Arazi kullanimi ve ulasim politikalarinin
hedefleri her zaman net degildir ve otoparkin bu
hedefleri desteklemede oynadidi rol bir tartisma
konusudur. Otopark politikasi, otoparka ne kadar
alan verilecedine ve bu alanin kullanim kosullarina
iliskin bir karardir. Arazi fonksiyonlarina gére
bakildiginda otopark politikalari; konut, ticaret ve is
yeri fonksiyonlari bazinda sekillenmektedir.

Konut Otoparki Politikasi (Residential Parking Policy)

Konut otoparki politikalari, hem yeni yapilar insa
edilirken otopark alani saglanmasiyla ilgili planlama
politikasini hem de mevcut yerlesim alanlarindaki
otoparklari yénetmek igin gelistirilen politikalari
kapsamaktadir.

Konut otoparki politikalariincelendiginde, yeni yapilar
icerisinde planlanan otoparklara yonelik bes temel
secenek bulunmaktadir:

e Gelecekte 6ngérilen gereksinimler igin otopark
alani saglamak (6rnedin, 25 m? taban alaniigin
minimum 1 araghk otopark yeri):

Bu otopark politikasinin amaci, mulkte bulunan
araglarin tamaminin sokaga park etmesinin 6nidne
ge¢mektir.

e Yapilasma yogunlugunu ve otomobil sahipligini
kisitli seviyede tutmak amaciyla otopark

alanlarini sinirlamak (6rnedin, 25 m? taban alani
icin maksimum 1 araglik park yeri):

Bu politikanin amaci, bir konut igin maksimum
ara¢ sayisi veya otopark alani belirlemek gibi
kisitlayici 6nlemler alarak, bu alanlarda olusabilecek
otopark sorununun 6nUne gegmektir. Bu politika ile
saglanabilecek maksimum diUzeyde otopark alani
saglanmaktadir.

e Orta ve ¢ok katl yapilarda otopark alanlarini
mUlkiyetten ayirmak:

zellikle zemin alti  otopark sayisinin  konut
birimlerinden ¢ok daha az sayida oldudu orta ve
bUyUk dlgekli konut projelerinde, otopark alaniile milk
sahipligi ayristirilarak, bu durum ev satin alma ya da
kiralama bUtgesi icinde, bir otopark alanina sahip
olmanin maliyetini gérunir kilmaktadir. Bir otopark
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alanina sahip olmamak veya ihtiya¢ durumunda tek
bir otopark alanina sahip olunmasi durumu, otomobil
sahipligi i¢in caydirici olmaktadir.

o Kent ¢eperlerindeki konut alanlarinda otopark
alanlarini milkiyetten ayirmak:

Hayata gegiriimeye baslanan "otomobilsiz gelisme”,
otopark alanini mulkiyetten ayirmanin bir uzantisi
olabilir. Bu tip yerlesimlerin ¢eperlerinde, konut
mulkiyetinden ayrismis uygun otopark alanlari
bulunmaktadir. Buradaki fikir su ki; otomobil sayisinin
yUksek olmadigi alanlarda yasamayi tercih eden
insanlar, béylece bu tiur alanlarda yasayabilmeye
yonelik taleplerini karsilayabileceklerdir. Yatirimcilarin
bu tabloyu kavramasi uzun sirse de Dinya'da ¢ok
sayida basari 6rnedi mevcuttur.

e Parketmeizinlerinitayin etmekveya Ucretlendirmek:

Bu yontem, yol disi otopark alanlari igin mUmkdn olsa
da Dinya'da birgok yerde yol UstU otopark alanlarina
olan talebi yonetmek igin kullanilmaktadir. Dinya'da
bazi sehir merkezlerinde otopark yoénetiminin bir
pargasi olarak park etme izin bolgeleri olusturulurken
genel olarak hanelere belli sayida alan tahsis

edilmektedir ve bu rakamin Gzerindeki talepler igin ek
Ucretler s6z konusu olur. Bazi sehirlerde ise izinlerin
maliyeti, araglarin ¢evreyi kirletme oranlari ile
iliskilendirilmistir. Ziyaretgi izinleri genellikle sUrecin
bir pargasi olarak tanimlanmaktadir (Parking Issues
and Policies, 2014).

Konut otoparki politikasi, bir sehrin ara¢ sahipligiyle
ve ara¢ kullanimi  konusundaki durusuyla ilgili
kararlarinin  énemli bir pargasidir. Ayrica konut
otoparki politikasi, sehirlerin  ara¢ sahipliginin
farkli dénemlerde gelismesi ve farkh &zelliklerdeki
alanlara sahip olmasi nedeniyle ¢ok katmanlh bir
karar mekanizmasidir. Konut otoparklarinin mevcut
ve gelecekteki arzini ydnetmek igin bilingli bir strateji
gerekmektedir. Otopark arzinin fazlaligi, artan arag¢
kullanimi ile iliskilidir. Yeterli alan saglamayarak
mulkiyeti sinirlamak, otomobille daha az yolculugu
tesvik etmektedir. Bununla birlikte, ¢cevredeki alana
istenmeyen yayilma etkileri de olusturabilmektedir
ve yonetilmesi gerekmektedir. Otopark arzini ve
talebini yénetebilmek igin otopark maliyetinin konut
satin alma maliyetinden ayristirilmasi gerekmektedir
(Parking Issues and Policies, 2014).

Perakende Ticaret Otopark Politikasi (Retail Parking Policy)

Perakende ticaret otopark politikalari, farkli sekillerde
ve farkl kombinasyonlarda uygulanmakta olup iki
sekilde yapilabilmektedir:

e Otopark alani, Ucretsiz veya bir faaliyetle iliskili
maliyet paketinin bir pargasi olarak
saglanabilmektedir. Sehir merkezlerinin disinda,
kullanicilardan dogrudan otopark Ucreti alinmaz;
ancak tiketiciye dolayli olarak magaza
kiralari ve otopark alanlarinin insaat
ve bakim maliyetleri yansitilmaktadir. Ucretsiz
otopark alanlari yalnizca sehir merkezinin
disinda degil, genellikle zaman sinirlamasiyla
birlikte daha merkezi alanlarda da
uygulanabilmektedir. Bu uygulamalar,
otopark talebini yonetmek igin kullanilabilirken,
ayni zamanda kisa sireli otopark kullanimini
tesvik etmek icin de uygulanabilmektedir. Ancak,
otopark alani arayan ve trafik sikisikligina yol agan
arag yolculuklarini artirdigindan, talebin ¢ok yUksek
oldugu sehir merkezlerinde uygulanmamalidir.

Otopark Ucretlerindeki farkli tarife uygulamalari,
otopark hizmetinin rahatligini ve konforunu
saglayabilmek igin yol UstU ve yol disi otoparklarda
arazi degerine baglh olarak uygulanabilmektedir.
Otopark Ucretlendirmesi, otopark alanalari
arasinda "kisa sureli” ve "uzun sureli”

kullanim ayrimi yapilip otoparkin ne

tUr kullanicilar tarafindan talep edilecegine

gore belirlenebilmektedir. Buradaki amag, kisa
sureli kullanim igin gereksinim duyulan otopark
alanlaring, kullanicilarin aracglarini uzun sureli

park etmesini engelleyen tarifeler belirlemektir.
Kisa sureli otoparklarda birkag saati asan sureler
icin yUksek tarifeler uygulamak bu konuda caydirici

bir ydéntemdir. Perakende ticaret igin kisa sureli
park etmenin en dnemli ydnlerinden biri, otopark
alanlarinin maliyetini karsilayabilmektir. Bu
nedenle bu alanlarin kullaniminin aktif

olarak ydnetilmesi gerekmektedir.

Ucretsiz politikada, perakendecilerin temel hedefi
mUsterilerinin  erisilebilirligini  maksimum dizeye
citkarmaktir. Perakende ticaret isletmeleri icin
uygulanacak otopark politikalari  konusundaki
karmasa burada baslamaktadir. Kent merkezlerinde,
otopark ve magaza arasindaki mekdnsal iliskinin
kurulmasinda zorluklar yasanmaktadir. Nitekim
Kuzey Amerika modelini kullanan bir¢ok Ulke,
otomobilleriyle erisim saglayan ziyaretgiler igin &zel
olarak sehir disinainsa edilen bUyUk dlgekli ve alisveris
odakli yapilasmaya izin vermistir. Bu yaklasim,
alisveris merkezlerinde alisveris yapanlara Ucretsiz
otopark sunmaktadir.

Alisveris merkezleri (AVM), misterileri icin ¢cok bUyUk
ve ¢ogu Ucretsiz otopark alanlari saglamaktadir.
Amerika'daki  alisveris merkezlerinin  %9%4'Unde
Ucretsiz otopark bulunmaktadir. Kiralanan her 100
m2 dukkan igin yaklasik 4-6 araghk otopark alani
anlamina gelmektedir. Bu alan, dUkkanlara ayrilan
alandan fazladir. AVM, otopark maliyetlerini sattigi
mallarin fiyatina dahil etmektedir. Ancak, bir alisveris
merkezinde vyeterli sayida kisi alisveris yapmak
haricindekiisleriigin alisveris merkezine park ediyorsa,
alisveris  merkezi otoparklarini  Ucretlendirmeye
baslamaktadir.

Erisim agisindan  en uygun otopark alani
bUyUklGgunUn, karini maksimize etmek isteyen bir
alisveris merkezi tarafindan segilen otopark alani

bUyUkliginden daha énemlioldugu kabul edilir. CUnkU
alisveris merkezini ziyaret eden; ancak aradiklari
Urinleri bulamayan mdosterilerin konforu da 6nem
arz etmektedir. Bu durum, alisveris merkezlerinde
minimum otopark gereksinimlerini uygulamak igin bir
gerekge olusturmaktadir. Otopark boyutu ve magaza
alani arasinda uzlasi yeterince énemli oldugunda,
minimum otopark gereksinimleri, maksimum otopark
gereksinimleriile degistirilebilmektedir.

Otopark Ucretlerinin, alisveris Ucretlerinden
ayristiriilmasi (konut birimleri igin de 6nerildigi gibi)
en azindan sUricUlere her bir 6genin maliyetinin ne
oldugu konusunda agik bir ipucu saglamaktadir.

Sehir merkezindeki perakende ticaret alanlarinin,
sehir disindaki alisveris merkezleriyle rekabet
edebilmesi i¢in tutarh bir otopark politikasina ihtiyag
vardir. Daha kUgUk merkezler, dUsUk Ucretlere veya
zaman kisitlamalarina gereksinim duyabilirken, daha
bUyUk merkezlerin trafik sikisikligini yénetmek ve
kamusal alanlari daha cazip yerler haline getirmek
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icin yUksek Ucretler almalari gerekmektedir ve bu
sadece sUrUcUler igin degil, tom kullanicilar igin
gecerlidir (Parking Issues and Policies, 2014).

Bir alisveris yeri olarak sehir merkezinin ¢ekiciligi
de otopark Ucretlerinin belirlenmesinde 6nemli bir
faktordur.

Rietveld ve digerlerinin 2002'de Hollanda'daki 30
belediye ile yaptiklari bir ¢alismada, Ucretlendirme
ve otopark kapasitesinin kullanici davranigi Gzerinde
6nemli bir etkisi bulunmadigi sonucuna ulasilmistir.

1993'te Bacon'un arastirmasi ise genisletilmis
otopark kapasitesinin orantisiz bir sekilde sehirdeki
trafik sikisikh@ini artirdigini géstermektedir.
Mingardo ve Van Meerkerk 2012'de bu hipotezi
Hollanda'daki 80 alisveris boélgesinde yaptiklari bir
¢alismayla test etmis ve sunu bulmuslardir: Daha
yUksek otopark Ucretleri, otopark devinimini artirir;
ancak otopark devinim hizinin, otopark kapasitesi ile
iliskisi yoktur (Inci, 2014).

isyeri Otopark Politikasi (Workplace Parking Policy)

isyeri otoparklari konusunda isverenler i¢in temel
amag, c¢alisanlarin  erisimlerini en Ust dUzeye
¢ikarmaktir. Erisilebilirligin toplu tasima, bisiklet,
yUrUyUs ve araba ile saglanacak sekilde dikkate
alinmasi gerekmektedir. isyeri otoparklari, Birlesik
Krallik'ta, hafta boyunca saat 9:30'dan 6nceki tim
otopark kullaniminin yaklasik % 30'unu olusturuyor.
Ayni zamanda, gin boyu en yodun kullanilan otopark
tUrini olusturmaktadir. Bu durum otopark yonetimi
konusunda zorluk yaratmaktadir. Ote yandan, trafik
sikisikligina ve gevre kirliligine de sebep olmaktadir.
Calisanlara ve muUsterilere otopark alani saglamak,
isverenler i¢in bir maliyet yaratir. Ayni zamanda,
potansiyel otopark talebini karsilamak fiziksel olarak
zorluk yaratmakta olup gevresel olarak daistenmeyen
bir durum olusturabilmektedir.

isyeri otopark politikalari su sekillerde
yonetilebilmektedir:

« isverenler, isletme binasinda ya da parselinde
¢alisanlara Ucretsiz otopark alani saglamaktadir.

Bu durumda park etme masraflariisverenler
tarafindan karsilanmaktadir.

 Yerinde ve Ucretli otopark, kapasitenin kisitli
oldugu veya istihdamin merkezi bir alanda
bulundugdu ve yerel ydnetim tarafindan park etme
kisitlamalarinin gerekli oldugu yerlerde isverenler
tarafindan sunulmaktadir.

e isletmenin otoparkinin olmadi§i durumda,
maliyetinin isletme tarafindan karsilanacak sekilde
&zel bir otopark alaninin kiralanmasiyla otopark
imkani saglanmaktadir (Parking Issues and
Policies, 2014).

Otopark politikasi geleneksel olarak arza yéneliktir.
Son ¢alismalarla birlikte, vurgu daha ¢ok pazar
ve talep odakli bir yaklasima kaymistir. istisnalar
olsa da ¢ogu park etme bigimi i¢in Ucretsiz veya
sUbvanse edilmis otopark Ucretini nakde gevirmek ve
otopark arama trafigini mUmkin oldugunca ortadan
kaldirmak énemlidir (Inci, 2014).

Entegre Otopark Politikasi (Integrating Parking Policy)

Konut, perakende ve isyeri otopark politikalarini,
daha genis ve entegre bir ulasim stratejisi olusturmak
icin birlikte degerlendirmek gerekmektedir. Otopark
yonetimi, sehirlerin etkili isleyisi i¢cin ¢ok &nemlidir.
Ancak bu durum, otopark politikasini genel olarak
yolculuk talebini azaltma amaciyla kullanmaktan
farkhdir.

« ilk olarak; etkili alan, dizenleme, bilgi ve uygulama
kombinasyonlarini gerektirmektedir.

« ikinci olarak ise; sehir icin bir vizyon ve yerlesmeleri
birbirine baglamak igin kullanilacak farkli ulasim
modlari arasindaki dengeyi gerektirmektedir
(Parking Issues and Policies, 2014).

Otoparkucretlendirmesi;trafiksikisiklidininénlenmesi
ve motorlu tasitlarin ¢evresel etkilerinin minimuma
indirilmesi gibi konulari kapsayan entegre ulasim ve
otopark sisteminin ana unsurlarindan sadece biridir.
Otopark politikasi iginde arazi kullaniminin, talebi
kisitlayacak sekilde bigimlendirilmesi ve otomobilsiz
yolculuklarin tesvik edilmesi amaciyla diger ulasim
modlarinin  giglendirilmesi gerekmektedir. Yaya
erisiminin ve diger ulasim modlarinin gigli oldugu
alanlarda otopark arzini disirmek bir segenek olarak
gorulebilmektedir (Parking Issues and Policies, 2014).
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3.1.1.2. Otopark Yénetimi

Bu bélimde otopark yénetimi sorunlari ve otopark politikasina yénelik hedefler ile "Park Et - Devam Et" politikasi

ele alinmistir.

Otopark Yénetimi Sorunlari ve Otopark Politikasina Yénelik Hedefler

Otopark sorunlarini ¢ézmek igin otopark ydnetimi
uvygulanmalidir. On farkh Avrupa Birligi (AB)
Ulkesinde yapilan arastirmalarda, asadida belirtilen
kategorilerdeki sorunlara rastlanmistir:

o Operasyonel Sorunlar

Kontroll0 otopark bdlgelerinde yer alan yerlesim
alanlarindaki otoparklarin finansmanlarinda
sorunlar yasanmaktadir. Bu alanlarda, otopark
devinimleri yetersizdir ve Ucretli otoparklarin
isletme maliyetlerinin karsilanmasinda zorluklar
yasanmaktadir. Bunun yaninda konut bdlgelerinde
yasayanlardan Ucret talep etmek, bdlge sakinlerinden
olumsuz geri dénutsler alinmasina neden olmaktadir.
Sistemin denetlenmesi, Ucretlerin tahsil edilmesi
ve bdlge sakinleri igin adaletli bir hizmet verilmesi
olduk¢a gug¢tir. Bu yasanan sorunlarin asilmasi igin
yenilik¢i yaklasimlara gereksinim vardir.

e Otoparktan Kaynaklanan Sorunlar

Yogdun kullanilan alanlarda otopark alani arama
trafiginin neden oldugu trafik tikanikligi ve c¢evre
kirliligi ~ faktorleri, farkli  otopark  kullanicilari
arasindaki ¢atismalar (6rnegdin, otopark i¢in rekabet
eden sakinler ve yolcular) veya yanhs park edilmis
araglarin neden oldugu givenlik ve yaya erisimi gibi
sorunlardir.

e Talebin Belli Bélgelerde Yogunlasmasi

Talebin bazi noktada yogunlasmasi, bu bdlgelerde
yetersiz otopark algisina yol agarken, diger bélgelerde
kullanilmayan atil otopark yerlerinin olusmasina
neden olmaktadir.

e Yetersiz Park Edilebilir Alan

Eski yUksek yogdunluklu banliyéler, sehir merkezleri,
tarihi bolgeler ve ¢eperdeki bazi yUksek yogdunluklu
konut alanlari gibi yerlesim bolgelerinde, arag sahibi
olan tum sakinlerin araglarini park etmek igin park
edilebilir alanlarin  yetersiz olmasidir. Bu sorun
ozellikle, ¢ok yUksek yogunluklarda insa edilen ve
yUksek arag¢ sahipligi seviyelerine sahip Giney ve
Dogu Avrupa sehirlerinde géridlmektedir.

Geleneksel otopark politikalarinda, yol UstU otopark
kullanimi konusunda siUriUciler ile bolge sakinleri
arasindaki rekabeti ele almak ve dncelikler belirlemek
esastir. Bunlar kent ¢eperlerinden baslayip kent
merkezine kadar kademeliolarak farkliulasim modlari
kullanmayi tesvik eden politikalardir. Bu politikalar
dogrultusunda, 6rnegdin; Guney Avrupa sehirlerinde
merkezi alanlarda ve i¢ banliydlerde zemin alti
otoparklar bulunurken, Kuzey Avrupa'da egilim daha
¢ok mevcut i¢ bdlgelerin otopark Ucretlendirmesi
ve uzun sireli park edenleri caydirmak igin sehir
otoparklarinin insa edilmesi seklinde olmustur.
Bununla birlikte, ¢ogu AB Uye devletinde artan
otomobil sahipligi ve son yillarda geleneksel otopark
politikalarina yonelik tepkiler sebebiyle belirli sorunlar
ortaya ¢ikmaya baslamistir. Bu sorunlar ve olasi
¢6zUmleri asagidaki tabloda verilmektedir.
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Sorunlar

Olasi Gézimler

Cezaya konu hatali parklanmalarin azaltilmasi

Operasyonel Sorunlar

Sehir idareleri icinde ayri otopark bdlimlerinin olusturulmasi

Dijital park 6demesi ve yaptirimi

Engelleyici, park etmeyi caydirmak i¢in kendi kendini uygulayan énlemler

(direkler, kaldirim yuUkselticiler)

KontrollU park bolgeleri ve iyilestirilmis denetim

Park arama trafigini azaltmak igin park yénlendirme sistemleri (statik veya

Otoparktan

gergek zamanli; dolulukla baglantili)

Kaynaklanan

Sorunlar Sokak disi ve az kullanilan cadde UstU parklarin kullanimini tesvik etmek igin

farkh fiyatlandirma

Sehir merkezindeki park et - devam et otoparklarinin daha yUksek

fiyatlandirilmasi

Araglarin emisyon dizeylerine baglh olarak artan park Ucretleri

Yol disi ve az kullanilan otoparklarin tercih edilmesini tesvik etmek igin farkli

fiyatlandirma

Talebin Belli

Bolgelerde Yol UstU parklanmada az kullanilan mevcut park yerlerinin daha iyi tanitimi

Yogunlasmasi

Erisilebilirligin diger ulasim modlariyla iyilestirilmesi

KontrollG park bolgeleri ve iyilestirilmis denetim

Sakinlerin Arabalari

Araba paylasim sistemleri

Icin Yetersiz Yol UstU
Park Alani

Konut disi yeni gelismeler i¢in azaltilmis park standartlari

Ozellikle yeni yerlesim alanlarinda, cadde Uzerinde park izinlerinin sinirli

olmasi veya hig olmamasi

Tablo 17: Otopark Sorunlari ve Bazi Gézimler | Kaynak: (Parking Issues and Policies, 2014)

Otopark Yénetimi Politikasi Olarak "Park Et - Devam Et" (Park and Ride)

Genellikle sehir merkezlerinde ve sehir merkezlerine
giden yollardaki trafik sikisikhidrigin gelistirilen ¢6z0m
politikalarinin bir pargasi olarak “Park et - Devam et”
politikasi benimsenmektedir.

Park et - Devam et politikasinin basarili olmasi igin
sunlar ¢cok 6nemlidir:

e Toplu tasima sistemi hizli, sik ve gUvenilir olmalidir.
e Park et - Devam et otoparklarina baglanan toplu

tasima hizmetinin sikhigi her 10 dakikada bir veya
daha sik olmalidir.

e Toplu tasima ve "Park et - Devam et" sistemini
kullanmanin maliyeti, sehir merkezine aragla
gelmenin yarattigi yakit ve otopark maliyetinden
daha dUsUk olmalidir.

e Sehir merkezindeki otopark alanlari kademeli
olarak azaltilmali ve bu otoparklarin Gceretleri
Park et - Devam et otoparklarindan daha yUksek
olmalidir.

e Park et - Devam et otoparklarinda, ana yol adina
ve toplu tasima araglarina erisim kolay olmalidir.

e Otopark kapasitesi, talebi karsilayacak bUyUklikte
olmaldir. Arag sahiplerinin toplu tasima
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duraklarina yorUme mesafesine bagli olarak
otoparkin alansal bUyUklGgu ve niteligi (agik, katl
vb.) belirlenmelidir.

e Kullanicilarin hizmete olan gUvenini artirmak
icin otopark alaninin givenlik seviyesi (kapali
devre kamera sistemi ve tercihen alanda personel
bulunmasi vs.) yUksek olmahdir.

COST 342 Eylem Raporu (Otopark Politikalari ve
Ekonomi ve Hareketlilik Uzerindeki Etkileri)'nda
Avrupa Ulkelerindeki “Park et - Devam et" politikasi
uygulamalari kapsaminda;

e Madrid'de ulasimin banliyd, demiryolu ve metroya

dayandigindan,

e Bern'in, demiryolu ve tramvay kombinasyonuna
sahip oldugundan,

o Oxford'da ginUn 24 saatinde sehrin bes
bélgesine yalnizca otobUsle hizmet verildiginden
bahsedilmektedir.

"Park et - Devam et"” uygulamasinin trafik Gzerindeki
olumlu etkilerine iliskin olarak; Viyana'da "Park et
-Devam et" uygulamasi, sehir merkezine giden arag
trafiginin  %12'sine karsilik gelmektedir. Chester,
Birlesik Krallik'ta ise bu rakam %20'dir. Oxford'da
"Park et - Devam et" alanlarinin sehir merkezine bagli
ara¢ trafiginde %39'luk bir azalmaya neden oldugu
tahmin edilmektedir. Madrid'in "Park et - Devam
et" alanlarini ginde 20.000 kisi kullanirken, kullanici
sayilari Barselona'da 12.000 ve Hannover'de 10.000'i
bulmaktadir. Strasbourg'da "Park et - Devam et”, iki
tramvay hattinin basarisinda kilit bir unsur olmustur.
Motorlu yolculuklarin yaklasik %43'G artik toplu
tasima araglariyla yapilmaktadir. (Parking Issues and
Policies, 2014)

3.1.2. Otopark Ekonomisi ve Ucretlendirme Politikalari

Otoparklar bir kamu kaynagi olarak disUnuldiginde,
bu alanlarin Ucretlendirilmesi konusunda iki farkli
bakis acisi ile karsilasiimaktadir. Birincisi, insanlarin
mulklerini alirken 6dedikleri verginin ardindan yeniden
otopark i¢in Ucret alinmasi gifte vergilendirme olarak
g6rilmektedir. ikincisi ise otopark Ucretlendirmesinin
dUsuk gelirli insanlar igin ekonomik agidan olumsuz
etkiler yaratabilecegdidir.

Cifte vergilendirme argmani ile ilgili olarak;
otopark alanlarinin yapilmasi igin emlak vergilerinin
kullanilmasi dogru olsa da bakim maliyeti, talebi
yonetmek igin gerekli olan maliyetten tamamen
farklidir.

istanbul Uzerinden bir &rnekle, Esenyurt'ta insa
edilen bir ev, Besiktas'taki ayni evden daha ucuza
satilmaktadir. COnkU Besiktas'ta daha fazla insan
yasamak istemektedir. Benzer sekilde, su aritma
tesisleri, kanalizasyon sistemi, enerji santralleri ve
elektrik hatlari gibi altyapi hizmetlerinin saglanmasi
icin vergi, hibe ve ek Ucretler kullaniimaktadir.
Yine de ¢ok az sayida insan bu durumdaki cifte
vergilendirmeye itiraz  etmektedir.  Yollar ve
otoparklar, asiri kullanimdan dolayi bakim gerektiren
ama bUyUk 6l¢Ude Ucretsiz olan tek kamu altyapisidir.
Otoparklar Ucretli oldugunda siricU para éder ve
sUrUcUye bir otopark alani sunulur. Bu durumda
sUrUcU, otopark Ucreti dUsuk de olsa bir hizmet
almaktadir. Yine de diUsUk Ucretlere verilen bu hizmet,
otopark Ucretlerinin dUstk gelirli insanlara zarar
verecegdi endisesini ortadan kaldirmamaktadir. Bu
durum, benzer gelir dizeyindeki bireylerin, benzer
Ucretleri veya vergileri ddemesi anlamina gelen yatay

3.1.2.1. Otopark Ucretlendirmesinin Amaglari

Otoparklar, kentsel ulasim politikalarinin  énemli
bir pargasidir ve arazi kullanimi ile kentsel ulasimin
entegre edilmesinde dnemli bir rolU vardir. Bu rold

esitligi ve Ucret veya vergi olarak &6denen tutarin
gelir diUzeyi ile orantili olmasi anlamina gelen disey
esitligi ihlal etmek olarak gériUlebilmektedir. Ancak
bir otopark Ucreti sadece hizmet basina alindiginda,
buna gelir dagilimi agisindan bakmak anlamsizdir.
DUnya'nin dort bir yanindaki yerel yonetimler, sokak
alanlarini dogru bir sekilde Ucretlendirmede basarisiz
olmaktadir. Shoup (2005) bu durumu "ihmal sugu”
olarak adlandirir. Yerel yonetimlerin kaynaklari igin
dogru Ucretler talep etmeleri nadir ya da adaletsiz
bir uygulama degildir. Otopark igin dogru Ucret
uygulayan yerel yonetimler, sUricUlere yUksek kaliteli
bir hizmet sunabilmekte, sakinler igin diger hizmetleri
finanse edebilmekte ve buna ihtiyaci olan dUsik
gelirli sakinlerin piyasa kosullarindan korunmasini
saglayabilmektedir.  Otopark  alanlari  degerli
arazilerdir ve sehirler dedgerli arazilerini Ucretsiz
olarak baskalarinin kullanimina sunmamalidir.

Arabalar ginin %95'inde park halindedir. Kentsel
alanlarin  bUyUk bir kismi, otopark alanlari igin
ayrilmistir. Cogu yolculuk park halindeki bir arabaya
binerek baslayip o arabayi tekrar park etmekle son
bulmaktadir. Bu durum park etmeyi, modern pazar
ekonomisinde para ve kredi kartlarindan sonra en
6nemli unsurlardan biri haline getirmektedir.

Otopark alanlari herhangi bir Ulke, sehir veya
kasabadaki en 6nemli arazi kullanimlarindan biridir.
ABD'deki tUm otopark alanlari Massachusetts
Eyaleti'nin y0zdl¢imU kadardir. Avrupa'da ise otopark
alanlarinin toplam alani, Belgika'nin yizdlgUmUnin
yarisindan fazladir. Bu konular otopark alanlarinin
miktar ve Ucretini 6nemli kilmaktadir (Inci, 2014).

etkin kilacak araglardan biri de otopark Gcretlendirme
politikalaridir.

Otopark igin bir Ucret belirlemenin birincil hedefi,
otopark isletmeleri igin maliyetleri karsilamak ve kéar
elde etmektir. Bu hedef, genellikle alisveris yapanlari
veya c¢alisanlari gekme arzusu gibi diger hedeflerle
dengelenmelidir. Otopark Ucretleri, arz ve talep
oranina bagli olarak 6zel piyasadaki rekabetten
etkilenir ve ayrica kamu kurumlari tarafindan
kamu politikasi hedeflerini gergeklestirmek igin
farklilastirilabilir. Bu nedenle, otopark Ucretlerinin
dizeyinin veya dagilimmin degistirilmesinin bir¢ok
amaci vardir.
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Bunlar:

e Hizmet saglayicidan kullaniciya gergek (piyasa)
otopark maliyetini yansitmak,

o Ekonomik, stratejik veya politik hedeflere ulasmak
icin kullanici karakteristigine gére otopark
Ucretlerini farklilastirmak,

Ozel arag yolculuklarini ve bunlarin sonucunda ortaya
¢ikan otopark alani ihtiyacini azaltmaktir.

3.1.2.2. Marjinal Maliyet, Ortalama Maliyet ve Talep iliskisi

Otoparklarin Ucretlendirilmesi, 6zel arag¢la yolculuk
maliyetini ve yolculuk tirU seg¢imini etkilemek igin
kullanilabilmektedir. Otopark Ucretlendiriimesinin
etkili bir sekilde wuygulanmasi, temel politika
hedeflerinin dikkatlice degerlendirilmesini
gerektirmektedir.

Ekonomistler, birim zaman basina disen optimum
otopark Ucretinin, otopark alani saglamanin marjinal
maliyetine (MM) esitolmasigerektigini, ¢inki otopark
maliyeti ve kullanilabilirliginin, arag¢ kullanimina ve
yol sikisikhdina bagl oldugunu 6éne sUrmektedir. Bu
amagla otopark Ucretlendirmesi, bir talep yonetimi
uygulamasi olarak, karayolu Ucretlendirmesine

Denklem 5:
dT™M doM
MM = W =0M % —_

Denklem incelendiginde; trafige son katilan tasitin
yarattidi maliyet dedisiminin, tUm tasitlarin OM
degeri Uzerine QxdOM/dQ olarak ifade edilen ve
tUm kullanicilarin ortalama maliyetindeki artisi ifade
eden teriminin eklenmesi ile olustugu gorilmektedir.
LiteratUrde bu terim, "dissallik” adi verilen ve her bir

Maliyet (M)
A

M,

alternatif bir ydntem olarak énerilmektedir (Parking
Issues and Policies, 2014).

Ekonomide MM, son Uretilen birimin toplam
maliyetteki dedisimini ifade eden bir bUyUklUktur.
Bu bUyUklogin ulastirma ekonomisindeki karsiligi,
trafige son katilan tasit sUrUciUsinin, yolda olan
diger tUm kullanicilarin  toplam maliyetini (TM)
dedistirme miktari olarak ifade edilmektedir.
Ulastirma ekonomisinde MM'nin hesaplanmasi igin,
Denklem 14'ten yararlaniimaktadir. Denklemde "OM",
ortalama maliyeti; "q", tasit sayisini; “d " ise tirevi
ifade etmektedir.

tasit sUrUcUsUnin, diger tasit sUricUleri Uzerinde
yarattidi hava kirliligi, yolculuk sUresinin artmasi
vb. etkileri temsil eden bUyUkligUn parasal karsihigi
olarak ifade edilmektedir. S6z konusu iliskinin grafik
gosterimi, asadida yer alan temsili eksen takimi
Uzerinde verilmistir:

MM

Dissal
Maliyet

oM

» Tasit Sayisi (q)

Sekil 35: Marjinal Maliyet, Ortalama Maliyet ve Talep iliskisi
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OM, MM ve talep (TA) egrilerinin temsili olarak
gosterildigi yukaridaki grafikte, egrilerden TA egrisi
belli bir Ucreti ddemeye razi olan kullanici sayisini
ifade etmektedir. Azalan bir formda olan bu egri;
yUksek Ucretleri 6demeye razi olan birey sayisinin,
dUsUk Ucretleri tercih eden kullanici sayisina gore
daha az olmasi nedeniyle bu sekli almaktadir. TA ve
OM egrilerinin iliskisi degerlendirildiginde; grafikte
verilen A noktasindaki kullanicilarin 6demeye razi
olduklari tutar (TA egrisinden okunan) ile 6dedikleri
tutarin  (OM egrisinden okunan) birbirine esit
oldugu goérUlmektedir. Bir denge durumuna isaret
eden A noktasi, bu 6zellige bagli olarak, "kullanici
optimum noktas!” olarak adlandirilmaktadir. Gerek
dengeyi ifade eden A noktasi ve gerekse OM egrisi
Uzerindeki diger noktalar MM egrisi agisindan
incelendiginde, tum farkl kullanici sayilarinda farkli
degerlerde dissal maliyetlerin de s6z konusu oldugu;
ancak bu dissalliklarin parasal degderinin (yUkinin)
karsilanmadigi goéritlmektedir. Bu durumu grafik
Uzerinden agiklamak gerekirse; A noktasinda, g2
kadar kullanici M3 tutarinda bir maliyet ile karsi

3.1.2.3. Otopark Ucretlendirme Stratejileri

Ucret Artisi ve Azalmasi: Ucret artirmak ya da
dUsUrmek, piyasa gUglerinin etkisiyle, hiUkUmet
politikasi  veya dizenlemesi ile ydnlendirilerek
ya da alinan vergiler veya ek Ucretler sonucunda
gergeklestirilebilecek bir stratejidir.

Kisa ve Uzun Vadeli Ucret Farkhliklari: Bu strateji ile
Ucret yapisi, tipik olarak uzun vadeli kullanim yerine
kisa vadeli kullanimi tesvik edecek, ise gidip gelenleri
¢ceken indirim oranlarini ortadan kaldiracak, alisveris
yapanlar veya ise gidip gelme disindaki amaglara
sahip kullanicilar i¢in otopark kapasitesini koruyacak
sekilde yapilandiriimaktadir.

Sokakta Otopark Ucretleri: Bu strateji, tipik olarak
sayag kullanimiyla, yol UstU otopark alanlarina iliskin
Ucretlendirmeyi kapsamaktadir.

Ayrica otoparkin konumuna gore Ucret seviyelerindeki
farkhliklar, ginin pik saatlerine goére Ucretteki
degisiklikler veya bir Ucret iceren oturma izni park
etme sistemi gibi daha genis bir otopark yénetimi
stratejisiyle birlestirilmis Ucretlendirme eylemleri de
bu stratejinin bir pargasidir.

isveren Otopark Tesvikinin Kaldirilmasi: Calisanlarin
bUyUk ¢odunluguna isverenler tarafindan Ucretsiz
veya mali destek saglanan otopark yerleri tahsis
edilmektedir. Bu strateji kapsaminda, ¢alisanlar igin

karsiyadir. Ancak g2 kullaniciyr olusturan her birey,
diger bireylere M1-M3 kadar bir dissal maliyet
yUklemektedir.

Ucretlendirilmeyen dissalliklar  dikkate alinarak
belirlenen optimum Ucret (veya MM Ucretlendirilmesi);
her bir kullanicinin, yarattigi dissallik kadar Ucret
6demesiesasinadayalibir Ucretlendirme yaklasimidir.
Grafikte B noktasi ile temsil edilen bu uygulamada,
ql kadar kullanici igin M2-M4 tutarinda bir Ucret,
zaten karsi karsiya olduklari M4 tutarindaki maliyet
Uzerine eklenmektedir. Bireylerin yalnizca yarattiklari
olumsuz etkilerin bedelini 6dedigi bu uygulama
ile erisilen B noktasi, literatirde "sosyal optimum
noktasi” olarak adlandirilmaktadir.

Genel kavramsal ve teorik esaslari yukarida agiklanan
MM  Ucretlendirmesi, ulastirmada sikisiklik (veya
yUksek oranda talep) ile karsi karsiya olan yollar,
képruler, bolgeler veya otopark tesisleri i¢in gegerli
olabilecek bir yaklasimdir.

tesvikin kaldirilmasi karsiliginda, 6zellikle ulasim toro
tercihini degistiren bireylere ydnelik parasal destekler
uygulanmaktadir.  Ucretsiz  otoparkin  ortadan
kaldirilmasi, genellikle diger Yolculuk Talep Yoénetimi
(Transportation Demand Management, TDM)
stratejileriyle birlikte uygulanmaktadir.

Yolculuk Paylasimi Fiyat Farki: Bu strateji, tek kisilik
ve ¢ok kisilik araglarda otopark Ucretlendirmesinde
degisiklikler uygulanmasina dayanmaktadir.
Paylasimli yolculuk yapan kisileri 6dullendirmek igin
onlardan, tek basina arag¢ kullananlara goére daha
dUsUk otopark Ucreti alinmasi, Ucretlendirme yapisini
sekillendirmektedir. Bu strateji genellikle Otopark
Tedarik Yonetimi ve diger Yolculuk Talep Yonetimi
stratejileriyle birlestirilmektedir.

Park Et - Devam Et Ucretlendirmesi: Oldukca 6zgl
bir otopark Ucretlendirme stratejisi tirt olan "Park
Et - Devam Et" Ucretlendirme politikasi, Park Et -
Devam Et otopark alanlarinda, 6zellikle de toplu
tasima sistemi ile dogrudan baglantili olan alanlarda
uygulanan Ucret seviyeleriyleilgilidir. "Park Et - Devam
Et" Gcretlendirmesi,bualanlarda otopark Gcretlerinde
degisikliklerin  uygulanmasini, otopark alanlarinin
kullanimini, otoparklarda otomobil dolulugunu ve hat
tasimaciligini veya erisim olarak transit kullanimini
etkileme stratejilerini  icerebilmektedir (Parking
Pricing and Fees, 2005).
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3.1.2.4. Otopark Arama Trafigi ile Otopark Fiyatlandirma iliskisi

Kentlerde yol UstyU otopark alanlarinin ¢ogu
Ucretsizdir. Ucretsiz olmasi, otoparkin bir altyapi
ve kamu hizmeti olmasindan kaynaklanmaktadir.
Ucretsiz otopark alanlari, kullanicilari memnun eden
bir uygulamadir. Ancak, zaman agisindan sinirsiz
6zgurluk olmasi nedeniyle, trafik sikisikliklarindan
hava kirliligine uzanan birtakim olumsuz sonuglari
da iginde barindirmaktadir. Kamu hizmeti agisindan
bakildiginda yol UstU otopark alanlarinin Ucretsiz
olmasi dogru olsa bile arazi kullanimi ve ulasim
agisindan disiniUldigunde, kentin yogun alanlarinda
Ucretlendirme yapmak ve zaman kisitlamasi
koymak olumsuz kosullari ortadan kaldirabilecek bir
politikadir (Parking Issues and Policies, 2014).

Otopark ekonomisi hakkindaki modellerin  bir
kismi, otopark alani aramak i¢in seyir halinde olan
arabalarin etkileri Uzerinedir. Otopark Ucretleri gok
diUsUk ya da Ucretsiz oldugunda talep yUksektir.
Otopark alani arayan araglar tom trafigin hizini
azaltmakta ve trafik sikisikligina sebep olmaktadir.
1980'lerde Los Angeles'taki UCLA kampuUsUndeki
15 bloklu bir is alaninda yapilan arastirma, yol UstU
otopark alani aramak i¢in gezinen arabalarin yilda
100.000 saat harcadigini ortaya koymustur. DUnya
genelinde sehirlerin merkezi alanlarinda 1927-2001
yillari arasinda yapilan 16 ayri ¢alisma; trafikteki
araglarin ortalama %30'unun otopark alani arayan
araglardan olustugunu ve bu araglarin otopark
alani aramaya ortalama 8,1 dakika harcadiklarini
gostermektedir (Inci, 2014).

Arastirmacilarin New York City'de trafik isiklarinda
durdurulan  suUricilerle  yaptiklari  anketlerde,
Manhattan'da bir sokakta soriUcilerin %28'inin,
Brooklyn'de bir caddede ise %45'inin yol UstUnde
otopark alani  bulabilmek igin yolculuk ettigini
tespit etmislerdir. Baska bir ¢alismada, gézlemciler
Manhattan'in Yukari Bati Yakasi'nda 15 yapi adasinda
bos bir alan bulmak igin harcanan ortalama siUrenin
3,1 dakika ve ortalama seyir mesafesinin 0,37 mil
oldugunu belirlemistir. Bu bulgular, yalnizca bu 15
blokta dUsiUk Ucretli otopark igin yolculuk etmenin
yaklasik 366.000 fazla arag¢ mili yolculuk yarattigini
ve yilda 325 ton CO2 Urettigini ortaya koymaktadir
(Shoup D. C., 2017).

Yol UstU otoparklar erisilebilirlik agisindan kolaylik
sundugundan, saatlik GUcretleri yUksek olmaldir. Bu
durum kullanicilari kisa sireli otopark kullanimina
yonlendirmektedir. Buna karsin otopark alanlari
piyasa dederinin altinda Ucretlendirildiginde ise
sUruUculerin park etme ve ucuz otopark alani bulma
sUresi artmakta, arz-talep dengesi bozulmaktadir.
Bu durum yol disi otopark yerlerinin Gcretlerinin de
yUkselmesine neden olmaktadir ve bu yerlerdeki

Ucretler kontrol altinda degildir. Kentlerde sokaga
park etmek dogru bir sekilde Ucretlendirildiginde,
hi¢ kimse ucuz veya Ucretsiz otopark alani aramak
icin bir neden bulamayacaktir. Bu nedenle, sorunun
kaynaginda ¢ozilebilmesi igin kentlerde yol UstU
otopark alanlarinin dogru Ucretlendirilmesi
gerekmektedir (Parking Issues and Policies, 2014).

Trafik sikisikligi yasanan bir sehirde Gcretsiz yol UstU
otoparki, bUyUk sosyal maliyetler yaratmaktadir.
Yol kenarlarinda park etmeyi ydonetmek ve seyirden
kaynaklanan sorunlari énlemek igin bazi sehirler,
yol UstU otoparklari igin %85 doluluk orani Uretmek
Uzere, yol UstU otopark Ucretlerini konuma ve saate
gére ayarlamaya baslamislardir. Bu da sekizli bir
yapi adasindaki bos bir alana tekabil etmektedir.
Cikarimlara gore, bir¢ok yer bos kalmissa Ucret ¢ok
yuksek, yer yoksa da ¢ok dUsUk demektir. Ancak bir
yapi adasindaki bir veya iki alan bossa ve suriculer
varis noktalarinda givenli bir sekilde otopark alani
bulabilirlerse, Ucret tam olarak dogrudur. Buna
"Goldilock'un Otopark Ucretleri ilkesi" denilmektedir
(Shoup D. C., 2017).

Arnott ve inci (2006), otopark arama trafiginin
ekonomik etkilerini ortaya koymak i¢in Bathtube
Modeli'ni gelistirmistir. Yol UstU otoparkin tek
se¢enek oldugu, mekénsal olarak homojen ve dizgin
1zgara sistemli bir sehir merkezi kabulUyle kurulan bu
modelde U¢ havuz vardir. Bunlar:

e Park etmeden geg¢ip gidecek arabalar havuzu,
e Otopark alaniaramakigin turlayan arabalar havuzu,
e Otopark halindeki arabalar havuzudur.

Sinirli bir otopark kapasitesinin oldugu kabuliyle
asagidaki grafikte otopark Ucretleri ile maliyet
iliskisi anlatilmaktadir. Transit yolculuk maliyeti
park etmeden gegip gidecek olan araglari ifade
etmektedir. Kullanici maliyeti egrisi; bu araglarin
maliyetini, kullanici maliyeti + otopark Ucreti egrisi
ise park eden araglarin maliyetini temsil etmektedir.
idarenin belirledigi otopark Ucreti, (a) grafiginde
gosterildigi gibi talep egrisinin otopark kapasitesi
siniri ile kesistigi noktanin altinda kaldiginda, arama
trafiginden kaynaklanan bir verimlilik kaybi ortaya
¢tkmaktadir. Grafik (b)'de g&sterildigi gibi, idare,
otopark Ucretlerini, talep egrisi ile otopark kapasitesi
kisitlamasinin kesistidi noktaya kadar yuUkselttiginde,
denge Ucreti ve tUketici fazlaligi degismemekte,
ancak otopark geliri artmakta ve en uygun otopark
Ucretinin alindidi bu noktada otopark arama trafigi
ortadan kalkmaktadir (Inci, 2014).
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Sekil 36: Otopark Arama Trafiginden Kaynaklanan Verimlilik Kaybi ve En Uygun Park Fiyatlandirmasi | Kaynak: (Inci, 2074)

Bathtube Modeli'nin sonucglari sunlardir:

e Otopark arama trafigi, 6nemli refah kayiplari
yaratabilir. Bu durum etkili otopark Ucretlendirmesi
ile tamamen ortadan kaldirilmasa bile
azaltilabilmektedir.

e Yol UstU otopark Ucreti optimum dizeyin altinda
ise, otopark arama trafigi ortadan kalkana kadar
otopark Ucretleri artirilmalidir.

o Ozellikle uzun vadede, otopark alani arama
trafiginde Ucretlendirmenin yaninda otopark
kapasitelerini belirlemek de yerel ydnetimler
tarafindan kullanilacak bir diger yéontemdir.

Calthrop ve Proost (2006), yol disi otoparkin bir
alternatif olarak mevcut oldugu durumlarda yol
UstU otopark Ucretlendirmesinin uygun dUzeyde
diUzenlemesine odaklanmaktadir. Bu modele goére;
yol disi otopark Ucreti yol UstU otopark Ucretinden
yUksekse, yol UstU otopark alani igin arama olacaktir.
Ote yandan, yol disi otopark Gcreti daha disiUkse,
bu otoparklarin kullanimi artacaktir; buna karsin
yol UstU otoparklar tercih edilmediginden isletenler
agisindan yUksek maliyetler getirecektir. Otopark
arama trafidi teorisi, bUyUk &lgUde yol UstU otopark
alani Ucretlendirmesinin optimum dizeyin altinda
oldugunu varsaymaktadir. En uygun politikalardan
biri, otopark arama trafigi ortadan kalkana kadar yol
UstU otopark Ucretini artirmaktir.

Bazi sehirler, "performans Ucretlendirmesi” olarak
her yapi adasinda, bir veya iki otopark alaninin bos
kalmasini saglayacak bir Gcret belirleme politikasini
benimsemektedir. Bu politika ile U¢ farkli sonuca
ulasilmaktadir:

o ilk olarak, yol Usti otoparklari daha verimli
¢alisacaktir. Her yapi adasinda bir veya iki bosluk
disinda tUm otopark alanlari doluysa, otopark alani
arzi iyi kullanilacak ancak ayni zamanda park etmek

isteyen surUculer igin hazir durumda kalacaktir.

o ikincisi, ulasim sistemi daha verimli calisacaktir;
¢UnkU yol UstU otopark arayisi trafigi
sikistirmamakta, yakit israf etmemekte,
havayi kirletmemekte ve strUcilerin zamanini bosa
harcamamaktadir.

o Uctincisy, ekonomi daha verimli calisacaktir.
Merkezi bdlgelerde suruciler park edecek, bir seyler
satin alacak ve hemen ayrilarak diger misterilerin
otopark alanlarini kullanmasina izin verecektir
(Shoup D. C., 2017).

Arastirmacilar genellikle yol Usti otopark alanlarinin
Ucretsiz olmasini degil, Ucretlendirilmesini tavsiye
etmektedir. Béylece bir yapi adasi i¢in her zaman
birka¢ araglik otopark alani olabilecek ve suriucuiler
sikisik  olmayan yollarda guUvenli bir yolculuk
yapabileceklerdir. Buradaki en énemli konu, Ucretin
nasil  belirlenecegidir. Otopark Ucretleri dinamik
olmaldir; oranlar ginidn saatine, haftanin ginine
ve yillin zamanina goére degismelidir. Otopark
Ucretlerinin  sayaglar araciligiyla &denmesi, bu
dinamizmin saglanmasina yardimci  olmaktadir.
Otopark sayaglari, kredi karti, banka karti, akill
belediye kartlari ya da cep telefonlari vasitasiyla
6deme alabilmekte, bir¢ogu glnes enerjisiyle
¢alisabilmektedir. Ayrica sayaglar, otopark alanlarina
yerlestirilmis sensérler ile kullanildiklarinda otopark
dolulugunun &lgUlmesini saglamaktadir. Boylelikle
dogru Ucretlerin belirlenmesi ve otopark denetimi

konusunda daha verimli sonuc¢lara ulasilabilmektedir.
Bu teknolojik ilerlemeye ragmen, bir¢ok orta ve kigUk
Slgekli ABD sehirlerinde, yeni sayaglarin maliyetli
olmasi nedeniyle eski jeton cihazlari kullaniimaya
devam etmektedir. Buna ek olarak, Chicago, Cincinati,

3.1.2.5. Otopark Sektdrinde Mekansal Rekabet

Kentsel alanlarda kapali otoparklar birbirleriyle ve yol
UstU otopark alanlari ile mekansal rekabet igindedir.
SUricUler, park ettikleri yerden varis noktalarina
birka¢ bloktan fazla yUrUmek istememektedir.
Bu da kapali otoparklari yerel tekel gicU haline
getirmektedir. Otopark Ucretleri genellikle park
etme sUresinde i¢ bUkey bir degdisim izlemektedir.
Saatlik otopark Ucretleri, park stresi ne kadar
yUksekse o kadar dUsuktir ki bu da sektorde Ucret
farklilasmasina isaret etmektedir.

Arnott (2006), merkezi otopark politikasini ayri
ayri konumlanmis olan kapali otoparklar arasindaki
rekabet ile analiz etmektedir. SUricller yUrime
stresi maliyetlerini Snemsediklerinden daha yakin bir
otoparka park etmek igin daha yUksek Ucret 6demeye
hazirdir.

Arnott ve Inci (2006)'ye goére, bos otopark yeri
icin gezinme tamamen ortadan kalkana kadar yol
UstU otopark Ucretlerinin artirilmasi  (otoparklar
doygunluga ulasmadan), genel trafik sikisikhdini
azaltma avantajina sahiptir.

Arnott ve Rowse (1999), otopark alani arama trafigi
ile sonuglanan bos otopark yeri bulma durumunun
olasiliksal olmasi ile ilgili literatUrdeki &nemli
makalelerden birini  yayinlamistir. Bu ¢alismada,
arabayla yolculuga ¢ikan birinin park ettigi noktadan
varis noktasina ne kadar ydrimeye meyilli oldugunun
bos otopark yeri miktarina bagli oldugundan
bahsedilmektedir. Arnott ve Rowse, ¢oklu dengelerin
bir sonucu olarak optimum otopark Ucretlerinin,
optimuma ulasamayabilecedi sonucuna varmistir.
Bu, park etme politikasinin pratikte uygulanmasina
iliskin zorluklarin altini cizen 6nemli bir sonugtur.

Anderson ve de Palma (2004)'nin ¢alismasina gore,
bir otopark alani MiA'ya ne kadar yakinsa, striciler
tarafindan daha ¢ok tercih edileceginden, Ucreti
de o kadar yUksek olacaktir. Sosyal agidan optimal
otopark Ucreti, birbirleriyle rekabet eden 6zel otopark
isletmecileri tarafindan segilen otopark Ucretine
karsilik gelmektedir. Anderson ve de Palma, 2007'de
¢alismalarini  genisleterek, mekansal ortamlarini,
tasitlar ve i¢sel arazi kullanimiyla tek merkezli bir sehir
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Sacramento gibi bazi sehirlerde yUksek maliyetin
karsilanabilmesi  i¢in  6zellestirmeye  gidilmistir
(Parking Issues and Policies, 2014).

modeline yerlestirmislerdir. Bu ortamin dengesinde,
MiA'ya daha yakin yasayan bireyler MiA'ya yiromeyi
tercih ederken, daha uzakta yasayanlar bir otoparka
gidip ardindan MiA'ya yUruomektedir. Otopark
arama trafiginin trafige dissal bir etki getirmemesi
kosuluyla, bu uzantida da otopark isletmecileri
Ucretleri rekabet iginde belirlediklerinde sosyal
optimuma ulasiimaktadir.

inci ve Lindsey (2014)'in modelinde park edecekleri
sureye gore farklilasan iki tip siUriUcU vardir. Park
etme sUresi agisindan siUricU tirlerinin kismi olarak
ayrildigi durumlarda, tek tip saatlik yol st otopark
Ucretleri de tam verimlilik saglayabilmektedir. Esnek
olmayan park etme talebiyle, farkhlastiriimis yol
UstU otopark Ucretlerinin tahsil edilmesi, yol disi
otopark Ucretlerini dizenlemeye gerek kalmadan
sosyal acgidan optimum hale gelmektedir. inci ve
Lindsey, otoparklarin dogrudan diUzenlenmesini de
degerlendirmektedir; bu durumda, yol UstU ve yol disi
otopark Ucretleri arasinda uygun bir fark saglandigi
sUrece sosyal optimum elde edilebilmektedir.

Glazer ve Niskanen (1992), dogrusal olmayan otopark
Ucretlendirmesi tartismasinin, park suresi ile otopark
Ucretleri arasindaki dengeyi de kapsamasi gerektigini
soylemektedir. Daha yUksek otopark Ucreti,
surUculerin daha kisa surelerigin park etmesine neden
olmakta ve bu da otopark devinimini artirmaktadir.
Bu durumda, daha fazla insan otopark alanlarini
kullanacagindan, otopark Ucretleri arttik¢a, trafik
sikisikliginin artisi da séz konusu olacaktir. Ucretten
ziyade suUreyi degistirerek de zaman zaman esdeger
sonuglar elde edilebilmektedir. Otoparklardaki arag
sayisi, otopark kapasitesi veya park etme sUresi
sinirlandirilarak  kontrol edilebilmektedir. Ayrica,
Glazer ve Niskanen, uygun bir Gcretlendirme politikasi
ile yol UstU otopark sUresi sinirlamalari getirilerek de
sosyal refahin iyilestirilebilecegine isaret etmektedir.

Arnottve Rowse (2013) tarafindan yapilan ¢alismanin
sonuglarina gére, yol UstU park etme sUresi sinirlari,
sUrUculerin uzun sire park etme ihtimallerini ortadan
kaldirabilmektedir. Otopark Ucretinin dUsUk seviyede
tutulmasi gerektigi durumlarda park etme siresi
sinirlari belirlemek etkili olabilmektedir (Inci, 2014).
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3.1.2.6. Minimum ve Maksimum Park Gereksinimleri

Yol disi otopark alanlari dUzenlenirken, arazi kullanim
tur0 ve bUyUklUklerine bagl olarak her bir yeni
dizenleme i¢in minimum otopark gereksinimlerinin
ya da maksimum otopark izinlerinin belirlenmesi,
yerel ya da merkezi yonetimlerin kullandigi énemli
bir stratejidir. Minimum otopark gereksinimleri, bir
projede yeterli otopark yeri saglanmasini, maksimum
otopark gereksinimleriise bir projede yer verilebilecek
en fazla sayida otopark alani sayisini belirlemeyi ve
sinirlandirmayi hedeflemektedir.

Manville (2013)'e gore, yerel ydnetimler yeni konutlar
icin sahada otopark alani talep ettiginde, konut
maliyeti yUkselmekte ve arag¢ kullanma maliyeti
dUsmektedir. SUricilerin muhtemelen yolculuklarinin
sonunda &demesi gereken otopark Ucreti, bunun
yerine gelistiriciler tarafindan projelerinin basinda
6denmektedir. Ara¢ sUrmenin nihai maliyeti,
gayrimenkul gelistirmenin 6nceden belirlenmis bir
maliyeti haline gelmektedir.

Otopark gereksinmelerinin konut, tasit ve nUfus
yogunlugu UstUnde onemli bir etkisi vardir. Konut
bolgelerinde minimum otopark gereksinimlerinin
belirlenmesisikisikligiazaltmaktadir. Fakat bu azalma
tasit sayisinin azalmasi yoluyla degil, konut ve nifus
yogunlugunun azalmasi ile gergeklesmektedir. Daha
yeni ¢alismalar géstermistir ki minimum otopark
gereksinimlerinin belirlenmesi, otomobil sahipligini ve
kullanimini yUkseltmektedir. Otopark alanini garanti
altina almis kisilerin tasit kullanma egilimleri, varis
noktalarina ulasan toplu tasima olanaklari gelismis
olsa bile daha yuUksektir. Bu durum trafik sikisikhigini,
yolculuk suresini ve yakit tUketimini artirmaktadir.

2004'te baslayan otopark reformu ile Londra'da
minimum otopark gereksinimlerinin belirlenmesinden
maksimum otopark gereksinimlerinin belirlenmesi
sistemine  gegilmistir. Reform sonrasi, konut
boélgelerinde otopark alanlarinin %40 azaldigi tespit
edilmistir. Bu %40 azalmanin %2,2'si maksimumlarin
dayatilmasiyla gergeklesmisken, %97,8'i
minimumlarin kaldirilmasi sayesinde gergeklesmistir.

3.1.2.7. Zamansal ve Mekansal Otopark Ucretlendirmesi

Zamansal ve mekdnsal olarak talebe gore farklilasan
otopark Ucretleriuygulamasiilk olarak 1954'te Vickrey
tarafindan ortaya atilmis ve yillar iginde Shoup gibi
gesitli arastirmacilar tarafindan gelistirilmistir. Bu
uygulama, bir otopark alaninin Gcretinin, bulundugu
sokaktakibos otoparkyerlerinin sayisina gére dinamik
olarak belirlendigi bir uygulamadir. Bu Ucretlendirme
sistemi, her blokta %85 doluluk elde ederek, yani
her sokakta bir veya iki bos otopark yeri kalmasini
saglayarak, otopark arama trafiginin  6nemli
miktarda azaltilabilecedi fikrine dayanmaktadir.

2011'de San Francisco'dauygulanan SFPark programi,
zamansal ve mekénsal otopark Ucretlendirmesi igin
iyi bir uygulama &rnegidir. Proje, ABD Ulastirma
Bakanhgi hibesi ile gergeklestirilmistir. Yerel yonetim,
degisken Ucretleri parkmetrelere yUkleyebilen 6l¢Um
cihazlari ve her mekdnin dolulugunu gergek zamanlh
olarak bildiren sensérler kurmaktadir. Bu teknoloji ile
otoparklarin doluluk ve bosluk oranlari hakkinda bilgi
sahibi olunmakta ve doluluk oranlarina gére anlk
olarak otopark Gcretini ayarlama imkani vermektedir.
En diUstUk Ucret 50 (cent)¢ olmak Uzere, deneme
yanilma sUrecinde Ucretleri yukari veya asagi ¢cekerek,
her blokta bir veya iki bos otopark yeri kalmasini
saglayan, sehir genelinde zamana ve konuma goére
degdisen bir Ucret yapisi olusturulmustur. Amag, her

blokta bir veya iki bos otopark alani saglayacak en
dUsUk Ucreti belirlemektir (Shoup D. C., 2017).

Proje, sehir genelinde 7 km otopark seridi, 258 blok,
14 kamu isletmeli yol disi otoparki kapsamaktadir.
Bir ginde U¢ zaman dilimi (agihistan gece yarisina,
gece yarisindan 15.00'a, 15.00'dan kapanisa) ve bir
haftada iki zaman dilimi (hafta ici ve hafta sonu)
belirlenmistir. Otopark Ucretleri en dUsiUk 25 cent,
en yUksek 6%$(dolar) olmak Uzere, her noktanin
Ucreti oradaki doluluk oranina gére alti haftada bir
giUncellenmektedir. Bir noktadaki otopark Ucreti;
doluluk orani %30'un altina distiginde 50 ¢, %30
ile %60 araligindaysa 25 ¢ dusiUrtlmekte, %80'in
UstUne c¢iktiginda 25¢ yuUkseltilmektedir. Doluluk
orani %60 ile %80 arasinda oldugunda ise Ucret
degistiriimemektedir.  TUm  Ucret  degisiklikleri
ekonomik ol¢Utlere ve verilere dayanarak yapilmis
ve hepsi kamuya duyurulmustur. Otopark gelirlerini
artirmak temel hedefler arasinda dedildir. Temel
olarak, talebin otopark Ucretlerini belirlemesiyle,
ideal Ucretler belirlenmistir. ilk yil %32'si yukseltme,
%31'i dUsirme, %37 sabit olmak Uzere 5.294 Ucret
degisikligi olmus ve Ucretler ortalama %1 oraninda
azalmistir.
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SF Park Uygulamasi Oncesi
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Sekil 37: SFpark Uygulamasi ile Degisen Yol Usti Otopark Doluluk Miktarlari | Kaynak: (Shoup P., 2013)

UcretdeéisiklikIerinecevqben;klsqsﬂrelipcrkedenlerin,
kiralik araba kullananlarin, yGrimekte zorlananlarin
ve zamandan tasarruf etmeye biyUk 6nem verenlerin
merkezi alanlara park etmeleri beklenirken; uzun
sureli park edenlerin, tek basina siricilerin, uzun
mesafelerde yUrimeyi kabul edenlerin ve zamandan
tasarruf etmeye dUstk deder verenlerin uzaktaki
otopark alanlarini tercih etmeleri beklenmektedir.
SFpark deneyimi ile otopark Ucretlerinde ince ayarlar
yapilarak trafik yogunlugunun azaltilabilecedi, ayni
zamanda sUrUcUlere de zaman kazandirilabildigini
gostermektedir (Inci, 2014).

Benzer sekilde, 2011'de Seattle'da da zamansal ve
mekénsal otopark Ucretlendirmesi uygulanmistir.
Bu uygulamada hedef doluluk orani %71 - %86
olarak belirlenmis, ginin saatlerine ve bdlgenin
karakteristigine goére Ucret esnekligi saglanmistir.
Uygulamanin sonuglari incelendiginde; kisa vadeli

otopark talebinin esnek olmadigi gorilmus, ancak
kalici uygulama ile uzun vadede 6nemli degisiklikler
meydana gelmistir. Ozellikle suruciler, Ucretlerin
arttigr  bloklarda daha kisa sureli, Ucretlerin
dUstUgu bloklarda ise daha uzun sire park etmeye
baslamislardir.

Zamansal ve mekansal Ucretlendirme uygulamalari
genel olarak degerlendirildiginde; bu ydntemi
veriye dayali olarak uygulamak hem ¢ok maliyetli
oldugundan hem de sonuglari kesin olmadigindan,
teorik modellere, mikro benzetim uygulamalarina
ve gozlemsel tahminlere dayanan talep tahmin
yontemlerine dayali olarak incelemeler ve denemeler
yapilmasi bir segenektir. Uygulamalar ile ilgili olasi
tim farkh durumlarin énceden belirlenmesi ve
degerlendirilmesi de ayrica gerekmektedir. Boylece,
sahadaki uygulamalar sirasinda gergeklestirilen
Ucret degisikligi sayisinin azaltilmasi mUmkindir.
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3.1.2.8. Gelecegi Degistirmek

Literator taramasi kapsaminda incelenen
otopark politikalariyla ilgili  olarak, geg¢misin
degistirilemeyecegi ancak gelecegin

degistirilebileceginden bahsedilmektedir. Bugine
dek, bilingsiz otopark politikalari sehirlere, ekonomiye
ve ¢evreye zarar vermistir. Bu politikalar ile otopark
sorunu ¢6zUlmemis olsa da bilingli politikalar ile biyUk
iyilestirmeler saglanabilir.

21. yUzyllda koétU bir senaryo olarak, higbir seyi
degistirmemeyi se¢mek mUmkindor. Boyle
oldugunda, yerel ydnetimler yol UstU otoparklari
Ucretlendirmeyebilir ve her arazi kullanimi igin ¢ok
sayida yol disi otopark alani gerekmeye devam
edebilir. Durum boyle olursa, Ucretsiz otopark, ulasim
secgeneklerini arabalara dogru kaydiracak ve sehirler
bu ¢arpiklik etrafinda sekillenmeye devam edecektir.
Ucretsiz otopark alani saglamak icin kisitl toprak
ve sermaye harcanacak, sonug¢ olarak diger birgok
hedef ihmal edilecektir. Trafikte daha fazla zaman
kaybedilecek, daha fazla enerji tuketilecek, daha
fazla petrol ithal edilecek, daha kirli hava solunacak
ve otopark disinda her sey i¢in daha fazla para
6denecektir. Otopark kullanan ya da kullanmayan
herkes otopark Ucretini 6deyecektir. Yerel ydonetimler,
arabaya sahip olamayacak kadar disuk gelirli olanlar
da dahil olmak Uzere herkese yUksek Ucretsiz park
etme maliyeti uygulayacaktir (Parking Issues and
Policies, 2014).

Ancak daha iyi bir gelecegi segmek de mUmkUindur.
Yerel yonetimler, yol Usti otoparklar igin adil
Ucretler talep edebilir, elde edilen geliri bdlgedeki
kamu hizmetleri i¢in harcayabilir ve yol disi park
etme gereksinimlerini ortadan kaldirabilir.  Bu
yaklasimla, park etme maliyeti yavas yavas diger
her seyin Ucretlerinden ayrilacaktir. Bu degisiklige
yanit olarak, daha az arag¢ kullanilacaktir. Sonug
olarak trafikte daha az zaman kaybedilecek, daha
az enerji tUketilecek, daha az petrol ithal edilecek,
daha temiz hava solunacak ve otopark disindaki
diger her sey i¢in daha az Ucret 6denecektir. Ayrica
yerel kamu hizmetleri i¢cin daha fazla gelir elde
edilecektir. Bir nesil &nce, pek ¢ok planci ve politikaci,
bir ilke olarak kamu sorunlarina piyasa ¢ézUmleriyle
yaklasmaya karsi ¢ikmistir. Ancak diger kamu

hizmetlerinin piyasa Ucretlerinin dederinden hala
sUphe duyanlar bile, adil olarak otopark igin Ucret
alinmasini tavsiye etmektedir. Sehir yonetimleri yol
UstU otoparklarini yetersiz Ucretlendirdiklerinde, yol
disi otoparklar tesvik edilmis olur. Bu da ekonomi ve
gevre i¢in yUksek maliyetler dogurmaktadir. Planlama
¢alismalari ile otopark kalitesi dizenlenebilmektedir
ve dizenlenmelidir. Ucretsiz planlama yapmak yerine,
Ucret degisikligine gére planlama yapilabilir (Parking
Issues and Policies, 2014).

Gelecek icin U¢ reformdan bahsedilebilmektedir:

o Her sokakta yol UstU otopark alanlarinin 1/8'ini bos
birakmak,

e Otopark arama trafigine izin vermemek,

e Ortalama otopark alani arama siresini sifira
indirmek.

Bunlar sayesinde yol UstU otoparklar igin adil
Ucretlendirme yapabilmekte, ortaya ¢tkan
gelir mahallelerdeki kamusal iyilestirmeler igin
kullanilabilmekte ve yol disi park etme gereksinimleri
ortadan kalkabilmektedir. Bodylece, otopark ve
arabalara degdil, insanlara ve yerlere mali destek
saglayarak neredeyse hi¢bir Gcret 6demeden daha
yUksek sosyal, ekonomik ve gevresel faydalar elde
edilebilecektir (Parking Issues and Policies, 2014).
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3.2. UST OLGEKLI PLANLARA AiT AMAG, HEDEF VE

STRATEJILER

Bu ¢alisma kapsaminda politika ve stratejiler
belirlenirken, kent 6lgeginde yUrirlUkte olan Ust lgekli
¢alismalar ile ilkesel olarak paralellik géstermesine

dnem verilmistir. Ust 8lcekte alinan plan kararlarinin
uygulama kismini tarif edecegdi i¢in diger planlar ile
uyumlu olmasi da 6nem arz etmektedir.

3.2.1. 2015 Otopark Ana Plani'nin Stratejileri

2015 yilinda tamamlanan ilk Otopark Ana Plani
kapsaminda yedi hedef belirlenmistir. Bu yedi hedef
kisa ve uzun vade olmak Uzere iki temel uygulama
sUrecine gore ele alinmistir.

Kisa vadede yapilmasi 6ngérilen hedefler;

« ihtiyaci karsilayacak otopark yerlerini saglamak
(Hedef 1)

e Otopark arzini etkin ve verimli kullanmak (Hedef 2)

e Yol UstU otoparklarin kullanim standartlarini
gelistirmek(Hedef 3)

olarak belirlenmistir.

Kisa vade olarak belirlenen sire 2014-2019 yillari
arasini tanimlamaktadir.

Hedef 1'in alti stratejisi  bulunmaktadir. Bu
stratejilerden "Otopark ydnetmeliginin  yeniden
diUzenlenmesi"ne iliskin strateji gergeklestirilmistir.
Bu diUzenleme calismasi da bircok kez ertelenmis
ve igerigi hedeflenen kapsami tam olarak
saglamamaktadir. Yeni otoparklar planlanmasi ve
park et devam et otoparklarinin yapilmasina yénelik
hedefler ise kismen gergeklestirilebilmis, "“Arazi
kullanimiplanlarindaotomobilbagimliliginive otopark
talebini arttiran imarlardan kaginmak”, "Otopark
yapimini tesvik eden uygulamalarin planlanmasi” ve
"OlaganUstU ve 6zel durumlarda otopark eylem plani
hazirlamak” stratejileri gerceklestiriiememistir.
Hedef 2'nin yedi stratejisi bulunmaktadir. Bu
stratejilerden sadece ikisi; "Otoparklarin  hizmet
standartlarinin  gelistiriimesi” kismen ve “Veri
toplama teknolojilerinin  uygulanmasi” stratejisi
ISPARK A.S. tarafindan isletilen otoparklarda sinirli
6lgtde gergeklestirilebilmistir. Diger bes strateji
gergeklestirilememistir.

"Otopark fiyatlandirmasi yoéntemleri”, "Otopark
sUrelerinin dUzenlenmesi"”, “"Kullanici bilgilendirme ve
yonlendirme sistemlerinin gelistirilmesi”, "Paylasimli
otopark duizenlemeleri”, "Vale kullaniminin belirli

bir sistem bUtUninde uygulanmasi” stratejileri
gergeklestirilememistir.

Hedef 3'Un alti stratejisi bulunmaktadir. Bu stratejiler
sunlardir;

- Parklanma kurallarinin belirlenmesi ve fiziki
tasarimin yapilmasi

- ihlal kurallarinin belirlenmesi

- Yol UstU park denetimlerinin bUyUksehir belediyesi
tarafindan yapilmasi

- Yol UstU ve yol disi genel otoparklarin yénetimi igin
merkezi bir yapinin olusturulmasi

- lletisim stratejilerinin gelistirilmesi

- Park etme izin bolgeleri olusturulmasidir.

Bu stratejiler uygulanamamistir. Yalnizca, "Park
etme izin bolgeleri olusturulmasi“¢alismasi pilot
bir boélgede uygulanmaya c¢alisiimis ama ¢alisma
yayginlastirilamamis ve pilot uygulama 6&lgeginde
kalmistir.

Uzun vadede yapilmasi 6ngoérilen hedefler ise;

- Otopark planlamasinin performansinin &lgulmesi
ve degerlendirilmesi

- Parklanmanin olumsuz etkilerinin azaltilmasi
- Otopark talebinin azaltilmasi ve arzin kontroly

- Alternatif ulasim turleri ve yaya ulasiminin
desteklenmesi olarak belirlenmistir.

Bu hedeflerin gergeklestiriimesi i¢in tanimlanan
sure 2019-2023 yillari arasidir. icinde bulundugumuz
takvim g6z 6niUne alindidinda, hedeflerin uzaginda
kalindigr gérilmektedir.
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3.2.2. istanbul Surdurulebilir Kentsel Hareketlilik
Plani (SKHP) Stratejileri

istanbul Surdurslebilir Kentsel Hareketlilik Plan e Ekonomik olarak strdirulebilir ve dayanikli bir
(SKHP) daha iyi bir yasam kalitesi saglamak igin ulasim sistemine sahip olmak (Amag SA3)
erisilebilirligi ve halkin katilimini planlama sirecinin
merkezine almakta; sUrdUrUlebilir ve dayanikli e Ulasim ve yolculuklarin emniyetini ve givenligini
bir gelecek icin istanbul'un essiz cografi ve tarihi arttirmak (Amag SA4)
degerleriyle uyumlu, givenli ve 6denebilir hareketlilik
segeneklerinden olusan karma bir yapiya sahip, insan o Trafik hacimlerini, sikisikliini ve otomobil
ve cevre odakli bir ulasim sisteminin olusturulmasini bagdimlihdini azaltmak (Amag SA5)
hedeflemektedir.

e Toplu tasimaya gegisi tesvik etmek (Amag SA6)
istanbul'un "2050 yilinda karbon nétr ve dayanikli
sehir”" hedefinin gergeklestiriimesinde ulasim baslica o Aktif tUrlere gegisi tesvik etmek (yUriUyUs ve
sektérlerden biridir ve istanbul SKHP, istanbul iklim bisiklet) (Amag¢ SA7)
Vizyonu ile uyumlu olarak hazirlanmistir.
Bu kapsamda plan, Otopark Ana Plani'nin ana ¢atisini o« Kompakt ve ¢ok merkezli gelismeyi destekleyen bir
olusturan kararlara sahiptir. Plan kapsaminda ulasim sistemine sahip olmak (Amag SA8)
belirlenen dokuz temel amag¢ bulunmaktadir.

e En az dUzeyde olumsuz etkiye sahip verimli bir
Bu amagclar sunlardir; kentsel lojistik sistemine sahip olmak (Amag SA9)
o Erisebilir, 6denebilir, entegre ve kapsayici bir ulasim

sistemine sahip olmak (Amag¢ SAT)

e Cevresel olarak sUrdurUlebilir bir ulasim sistemine
sahip olmak (Amag SA2)

3.2.3. Birlesmis Milletler SGrdirulebilir Kalkinma Amaglari’'na Uyum

Surdurilebilir Kalkinma Amaglari, Birlesmis Milletler son vermek, iklim degisikligi ile miUcadele etmek,
Uyesi 193 Ulke tarafindan 2030 sonuna kadar toplumsal cinsiyet esitligini saglamak, nitelikli
ulasilmasi amaclanan hedefleri iceren bir evrensel egitimi, sorumlu Uretim ve tUketimi yayginlastirmak
eylem ¢agrisidir. Ocak 2016'da yUrirlige giren bu gibi 17 ana basliktan olusan sosyal, kilturel ve ekolojik
¢agriya goére; tUm dUnyada aghk ve yoksulluga meselelerin ¢6zimuine odaklanmistir.

YOKSULLUGA 2 Agl.l('m SAGLIK VE NITEKLI TOPLUMSAL, __.
SON SON KALITELI YASAM EGITIM CINSIYET ESITLIGi

/e

TEMiZ SU VE
SANITASYON

RDURULEBILIR

INSANA YAKISIR S 9 atiumiv,xﬁuilixgiux 10 ESITSIZLIKLERIN

1 SORUMLU {IRETiM

VE EKONOMIK BUYUME AZALTILMASI HIRL VE TUKETIM

ER VE
PLULUKLAR
iKLIM SUDAKI KARASAL BARIS, ADALET VE AMAGLAR iGiN
13 EYLEMi 1 YASAM 15 YASAM 16 GUCLU KURUMLAR 17 l]RTI?KLIKL ] :“";‘
~ P’
- uan
KURESEL AMACLAR

Sekil 38: Birlesmis Milletler Surddrdlebilir Kalkinma Amaglari

Calisma kapsaminda belirlenen amaglar, bu amaglar
ile uyumlu olacak sekilde belirlenmistir. Birlesmis

Surduirilebilir Sehirler ve Topluluklar

Sehirleri ve insan yerlesimlerini kapsayici, guvenli,
dayanikli ve sUrdurulebilir kilmak 6nemlidir. Asiri
yoksulluk genellikle kentsel alanlarda yogunlasirken;
ulusal ve yerel yénetimler, bu alanlarda artan nUfusu
barindirmakigin ¢gaba harcamaktadir. Kentleri givenli
ve sUrdurulebilir kilmak, givenli ve erisilebilir konut

iklim Eylemi

iklim degisikligi ve etkileri ile micadele igin acilen
eyleme geg¢meyi ifade eder. Birlesmis Milletler,
iklim degisikligini kalkinmaya karsi en biUyUk tehdit
olarak ilan ederken, Dinya Ekonomik Forumu
bunu “DiUnyamiz igin ciddi bir varolussal risk"”
olarak nitelendirmistir. iklim degisikliginin etkisi
sicakliklardaki artistan ibaret dedildir. Kuraklik,
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Milletler tarafindan belirlenen 17 amag icerisinden
ikisi bu noktada 6ne ¢ikmaktadir;

saglamak, gecekondulari dénUstirmek anlamina
gelmektedir. Ayrica, toplu tasimaciiga yatirm
yapmak, kamusal yesil alanlar yaratmak, kentsel
planlama ve yénetimi hem katilimci hem de kapsayici
olacak sekilde iyilestirmek anlamina da tasimaktadir.

seller, siddetli kasirgalar gibi asiri hava olaylarinin
sikligi ve etkisinde artis, okyanus ve deniz suyu
seviyelerinde yUkselme, okyanuslarin asit oranlarinda
artis, buzullarin erimesi gibi etkenler sonucunda
bitkiler, hayvanlar ve ekosistemlerin yani sira insan
topluluklari da ciddi risk altindadir.
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3.3. AMAG, HEDEF ,STRATEJILER VE GOSTERGELER

Bu yaklasim ¢ergevesinde konu ele alinmis, Otopark
Ana Plani'nin tabioldugu Ust dlgekli plan olan "istanbul
Surdurilebilir Kentsel Hareketlilik Plani (istanbul
SKHP)"nin dokuz amacindan otopark ile iliskili olan
2 amacl, bu ¢calismanin da amaglarini olusturmustur.
Bu amaglarin ilki arzin yénetimi, ikincisi ise talebin
yonetimine odaklanilarak benimsenmistir.

Bu dogrultuda istanbul SKHP'nin ;

1- Trafik Hacimlerini, Sikisikhdini ve Otomobil
Bagimlihgini Azaltmak

2- Erisilebilir, Odenebilir, Entegre ve Kapsayici Bir
Ulasim Sistemi Olusturmak

amaglari dogrultusunda gelecege dénUk hedefler
ve bu hedefleri gergeklestirmeye yoénelik stratejiler
ortaya konmustur. Modelin kurgusu ve bolgeler
belirlenirken bu hedef ve stratejiler dikkate alinmistir.

Trafik Hacimlerini, Sikisikligini ve Otomobil
Bagimliigini Azaltmak

istanbul'da yasanan trafik ve trafige bagh otopark
sorunun arka planinda nifus ve otomobil sahipligi
oraninda yasanan artis bulunmaktadir. Bir onceki
ana plan yapiminda kullanilan (2013 yil) verileri
ile gunUmMUz verileri kiyaslandiginda, bu artisin ne
derece hizli ve yUksek oranda oldugu net bir sekilde
gorilmektedir. (Sekil 1)

istanbul'da nifus artarken, hanelerde yasayan
nUfusun her gegen gUn azaldigi gérilmektedir. Hane
halki bUytklogu 2013 verilerine gére 3,5 kisi iken,
20271'de bu deger 3,2 kisi olarak kayitlara geg¢mistir.
Son sekiz yillik ddnemde hanede yasayan kisi sayisi
azalmis ve hane sayisi artmistir. Artan her bir

hane, potansiyel birer otomobil kullanicisi olarak
degerlendilebilir.

2020 Subat ayinda Ulkemizde de hayati olumsuz
etkileyen COVID-19 salgini sirecinde, Istanbullular
saglik nedenleri ile toplu ulasim araglari yerine &zel
araglarini kullanma egilimine girmistir. Yine ayni
doénemde insanlarin ulasim davranislari degiskenlik
gbstermis ve geg¢mis dénemlerde hafta i¢i aracini
kullanmayan kesimin de 6zel aracini kullanmaya
basladigi, 6zel araci olmayan hanelerin ara¢ edinme
egiliminde oldugu goézlemlenmistir. TUum etkenler
birlesince bu dénem araliginda arag¢ sahipliligi U¢te
bir oraninda yUkselmistir.

20027 s 200
2020 . 195
2019 . 185
2018 I . 192
20717 . 187
20716 . 179
2015 . 168

2014 e . 158

2013 . 152

2012 . 145

2011 e 140

2010 . 137

2009 e 137

2008 S eeeees. 139

2007 . 136

150 200

Grafik 20: [stanbul Yillara Gére Otomobil Sahipligi Degisimi ( Bin Kisiye Disen Otomobil Sayls:-TUiK)

Otomobil sahipliliginde son 15 yilda yasanan artis
Grafik 20'de verilmistir. Bu veriler 1si§inda istanbul'da
yasayan nifusun her gegen gUn daha fazla 6zel
otomobil sahibi oldugu gorilmektedir.

2021 verileri ile istanbul'da bin kisiye disen otomobil
sayisi 200'dUr. DUnya sehirleri ile kiyaslandiginda,
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diger sehirlere oranla ootmobil sahipliginin daha
az oldugu gorUlmektedir. Bu degerin dUsUk
olmasina karsin otopark sorunu yasanmasi, gelecek
acisindan oldukg¢a olumsuz bir veridir. Otomobil
sahipliginin, istanbul'un kiyaslanabilecegi diger dinya
kentlerindeki oranlara erismesi durumunda olusacak
sorun ¢ok net 6ngériulebilmektedir.
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Sekil 39: Dinya Sehirleri Bin Kisiye Dusen Otomobil Sayisi Karsilastirmasi

Otomobil sahipliginde yasanan bu artisa karsilik,
istanbul'un  merkezi niteligindeki alanlarda  s6z
konusu artisi karsilayacak yeterli otopark arzi
bulunmamaktadir. Bunun baslica nedeni, bu alanlarin
kentin tarihi dokusunun en yogun oldugu Fatih,
Beyoglu, Uskidar ve Besiktas gibi ilceler olmasi ve
yapi stogunun eski olmasidir. Yeterli yol disi otopark
arzi olmamasi, araglarin  yol Ustinde otopark
ihtiyacini karsilamasina neden olmaktadir.

GuUn igerisinde gergeklestirilen is ve ticaret odakl
yolculuklarin birgogu bu bélgede sonlanmaktadir. Bu
alanda kalan mevcut cadde ve sokaklarin en kesitleri
yetersiz kalmaktadir. En kesitleri yetersiz olan bu
yol aginda, yol disi otopark arzinin yetersiz kalmasi
ve parklanma egiliminin yol Ustinde yogunlasmasi,
hizmet vermekte olan yollarin hizmet kapasitesini
dUstrmektedir. Ornedin, bu boélgede 3 seritli yollar,
¢ift tarafl parklanmalar nedeniile tek serit ile hizmet
verebilmektedir.

Ozetle, kent merkezinde yasanan trafik
sikisikhdinin ana kaynaklarindan biri yol UstU arag
parklanmalaridir. Yol disi hizmet veren otoparklarin
da boélgeye 6zel araglar ile yapilan yolculuklari tesvik
ettigi dusUnUImektedir.

istanbul SKHP'ye gdre yol Usti ve yol disi park
kapasitesinin  merkezi alanlarda &nemli oranda
azaltiimasi  gerekmektedir. Boylece, merkezde
yasanan trafik sikisikhdr ve onun kentin diger
noktalarinda yarattigr trafigin  6nemli dlgide
azalacagi 6ngoérilmektedir.

Kentin merkezinde yasanan trafik sikisikligini diger
diUnya sehirleri ile kiyaslanmasi amaciyla uluslararasi
endekslerincelenmistir. TomTom Trafictrafik sikisikhidi
indeksi verilerine gére, istanbul trafik sikisikhginin son
bes yildaki 6zeti Tablo 18'de verilmistir.
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Yogun Saatlerde Ekstra Harcanan Zaman

Trafik Bir Onceki Yila
Tikanikhigi Gére Arti
Seviyesi $ Sabah Aksam Yillik Toplam
2017 59% - + 26 dk + 36 dk 243 saat
2018 53% -6% + 24 dk + 34 dk 225 saat
55% 2% + 24 dk + 34 dk 225 saat
2020 51% -4% +19 dk +32dk 219 saat
2021 62% 1% +24 dk + 34 dk 225 saat

Tablo 18: Trafik Sikisikligi Uluslararasi indekslerinde Istanbul'un Yillara Gére Degisimi (TomTom Traffic)

istanbul geneli 8.089 otopark kullanicisi ile
gercgeklestirilen anketlerde, kullanicilarin
otomobillerini birakip toplu tasima ile yolculuk
yapmay! tercih etmedikleri tespit edilmistir.
Pandeminin de etkisi ile kullanicilarin  yolculuk
tUrG  tercihleri bu ybdnde sekillenmistir. Anket
katiimcilarina, "Otopark Ucretlerinde %200'lUk
bir artis yasanmasi durumunda otomobilinizi
kullanmaktan vazgeger misiniz?" sorusu yodneltilmis
ve bu soruya gelen yanitlara bakildidinda, %11,2'lik
bir kesimin kesinlikle otomobilinden vazge¢gmeyecegi
sonucu elde edilmistir. Ozel aracin getirdigi konforun,
her tUrlt maliyet artisi karsisinda Ustin geldigi
gorilmustir.

Diger bir soruya gelen cevap, sUricUlerin araglarini
park edecekleri alanlarin, varis noktalarina 1 ile 5

dk'dan daha uzun yUrUme mesafesinde olmasina
sicak bakmadiklari yéninde olmustur. Park etme
imkanin dUsitk oldudu bir alanda dahi suriculerin
10 dk'dan fazla yUrimek istemedikleri gérGlmuistor.
Anket verileri otomobil bagimliliginin ytksek oldugunu
ve buna bagdl olarak otopark talebinin olduk¢a yUksek
oldugunu géstermektedir.

Bu c¢alisma kapsaminda; otomobil bagimhhigini
azaltmak ve talebi ydnetmeye ydnelik hedef ve
stratejiler Uretilmesi 6nem arz etmektedir. Otomobilli
yolculuklarin azaltilmasitile trafik sikisikliginiazaltmak
mUmkUn olacaktir.

Bu c¢ercevede hedefler, stratejiler ve gdstergeler
belirlenmistir.

e SN 0\04[ 2 [0J)B8 Otopark Arzinin Yénetilmesi Amaciyla Bélgelerin Tanimlanmasi

Calisma kapsaminda Bolum 3.7'de detaylari ile
anlatilan bdlgeleme ¢alismasi gergeklestirilmistir.
Hazirlanan bélgeme ¢alismasi ile otopark ihtiyacinin
gun igerisinde yogunlastigi zaman dilimlerinin
belirlenmesi ve ihtiyacin niteligi tanimlanmistir. Bu
iki parametrenin belirlenmesi ile Otopark Ana Plani
kapsaminda yapilmasi planlanan arzin yoénetilmesi
hedeflenmistir.

Yapilan bdlgeleme ¢alismasi ile g temel bolge ortaya
cikmistir.

Yeni Arz Yapilmayacak Bolge; Bélgeme ¢alismasinda
1-A olarak tanimlanan alandir. Kentin Merkezi is
Alani olarak tarif edilebilecek olan bu bdlgelere,
mevcut durumda toplu ulasim ile erisim imkani son
derece yUksektir. insaat halindeki yeni toplu ulasim
sistemleri ile bu erisim kisa ve orta vadede ¢ok daha
yUkseltilecektir.

Bu bodlgelerde yeni otopark arzi yapilmasi, bodlgeye
yapilacak yolculuklarda 6zel arag¢ kullanimini cazip
kilacaktir. Bu nedenle mevcut arzin sinirlandiriimasi
ve yeni otopark arzi yapilmamasi éncelikli izlenecek
politikadir. Bu bélgede yol UstU otopark kapasitesinin
sinirlandirilmasi ve tamaminin Gcretli hale getirilmesi
de yine bu politikanin bir pargasidir.

Bolgenin sahip oldugu tarihi doku ve mekan kurgusu,
mevcut ve gelecekteki otomobil yodunlugunu
karsilayabilecek durumda degildir. Bélgeye 6zel arag
girisini en dUsUk seviyeye getirmek, sahip olunan
tarihi kimligin korunmasi ag¢isindan da bUyUk 6nem
arz etmektedir. Bolgedeki, yaya hareketlerinin
konforlu hale getirilmesi, her agidan sehre olumlu bir
etki yapacaktir. Gerek istanbullular, gerekse turistler
agisindan son derece 6zgiun olan bu alanda otomobil
yogunlugunun  getirmis oldugu olumsuzluklari
bertaraf etmek 6nemli bir hedeftir.

Ayrica bu bolgelerdeki 6zel ara¢ kullaniminin
azaltilmasiile ulasimdan kaynaklikarbon salimlarinda
da dusus dngérilmekte olup istanbul’'un “2050 yilinda
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karbon nétr kent olma” hedefi desteklenmektedir.

.
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Harita 30: Yeni Arz Yapiimayacak 1-A Bélgesi

Kisitli Arz Yapilacak Bélge; Bélgeme ¢alismasinda 1-B
ve 2-A olarak tanimlanan alanlardir. Birinci bdlgede
ticaret alanlariile yUksek yogunluklu konut alanlarina
karsilik gelen alanlari, ikinci bolgede ise ticaret

agirhkh alt merkezleri kapsamaktadir. Otopark
ihtiyacinin glndUz yogun oldugu bu alanlarda, mevcut
kapasitenin daha verimli kullanilmasina yénelik
diUzenlemeler yapilmasi 6ngorilmektedir.

BOLGE1 BOLGE 2 BOLGE 3

O eowce 14 [ et 2n N edice 3-a
0 eowse1- [0 BOLGE 2-B BOLGE 3-8
BOLGE 1-C BOLGE 2-C BOLGE 3-C
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Harita 31: Kisith Arz Yapilacak 1-B ve 2-A Bélgesi
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Bu alanlarda kamu tarafindan yapilacak arzin
kisitlanmasi, buna karsilik kentsel donUsUm veya
yeni yapilan yapilarda otopark kapasitesinin
yonetmeligin 6ngoérdigl standartlarinda Uzerinde
gergeklestirilmesi hedeflenmektedir. Bélgede ikamet
edenlerin ve isyeri sahiplerinin otopark ihtiyaglarini
kendiparsel sinirlariigerisinde karsilamasi énceliklidir.

Bu bolgede yol Ustlerinin dUzenlenmesi ve otopark
Ucret politikalari ile yol UstU kapasitesinin daha
verimli  kullanilmasi  hedeflenmektedir. GUndiz
saatlerinde yol Ustlerinde parklanmadan kaynakli
trafik sikisikhidinin - 6nlenmesi  amaglanmaktadir.
Yol Ustlerinde denetimin artirilmasi, ilgili birimler

ile koordineli ¢ahlsilarak park yasakli alanlarda
parklanma basta olmak Uzere, ¢ift sira parklanma
gibi trafik akisini olumsuz etkileyen sorunlarin énine
gecilmesi 6ngorulmektedir.

Yeni Arz Yapilacak Bélge; Yukarida agiklanan diger
iki bdlgenin disinda kalan tim bdlgeleri kapsar.
Tanimlanan bu alanlar agirlikh olarak konut alanidir.
Geceotoparkihtiyacinindahayogunoldugualanlardir.
Sadece 3-A bdlgesi ticari dzelliklere sahip ve gindiz
de otopark ihtiyacinin yogun oldugu alanlardir. Bu
alanlarda kamu, ihtiyaglar dogrultusunda gerekli
yatirimlari gergeklestirecektir.

BOLGE 1 BOLGE 2 BOIGE3
I ecice 1A [ eouce 24 [ eoise3a
BOLGE1-B || 8OwGE2-B [ BOLGE 3-8

BOLGE 1-C BOLGE 2-C BOLGE 3-C

ADBLAR

Harita 32: Yeni Arz Yapilacak Bélgeler
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Strateji 1.1 (AOTHO1SO01): Yeni Arz Uretilmeyecek Bdlgelerde Mevcut Otopark Arzinin Azaltiimasi

Yeni Arz Uretilmeyecek Bolge olarak tariflenen
1-A Bolgesi, her birinin alani yaklasik 16 ha olan 42
altigende kalmakta olup yaklasik alan bUyUklGgo
608 ha'dir. Bu alanlarin bUytk bir kismi sit alanlari
icerisinde kalmaktadir.

[ e s [ ArxeoLoi siT ALant xarmasiTavant [T Tarinl it ALamt
[Jsorcera [ vocacsimauam [ xewrsecsivauam

Harita 33: 1-A Bélgesi lle Sit Alanlari lliskisi

Beyoglu, Sisli, Besiktas ve Kadikdy'deki alanlar kentsel
sit alani icerisinde, Fatih'de kalan alanlar ise hem
tarihi hem de kentsel sit &zelliklerine sahip karma
sit alanlarinda kalmaktadir. Sadece, Sisli ilcesi'nde
Mecidiyekdy ve 1.Levent'de kalan altigenler sit alani
icerisinde degildir.

Bu alanlarda tescilli yapilar bulunmakta ve yeni
otopark arzi yapma imkani imar mevzuati agisindan,
fiziki ve estetik nedenlerden dolayi son derece kisith
kalmaktadir.

Bolgenin toplu ulasim araglari ile erisimi son derece
gUc¢lidir. YUksek yolcu kapasiteli toplu ulasim
sistemleri olan metro, tramvay ve metrobUs gibi
sistemlerin duraklari alana hizmet vermektedir.
Halihazir durumda 20 durak noktasi alan igerisinde
kalmaktadir. Bu duraklarin ikisi insaat asamasinda
olup 6numuzdeki birkag yil icerisinde hizmete agilmasi
beklenmektedir. Diger 18 adet durak noktasi gin
icerisinde alana toplu ulasimile erisimisaglamaktadir.

LEJAND

[Jicesmm o  YOKSEK KAPASITELI TOPLU ULASIM DURAKLARI
[Jebice 1-a DURAKLARIN 500 M'LIK ERISIM MESAFESE

Harita 34: 1-A Bélgesi Toplu Ulasim Erisilebilirligi

1-A bolgesi yaklasik 608 ha'lik bir alandir, toplu
ulasim duraklari orijin kabul edilip 500 m'lik yGrime
mesafesi dikkate alindiginda, alanin erisilebilirlik
orani %85'tir. Alana o6zel araglari yerine toplu
ulasim kullanarak gelenler, alanin biyUk bir kismina
yUrUyerek erisebilmektedir.

Bu alanda 49 noktada iISPARK A.S. tarafindanisletilen
otopark bulunmaktadir. Bu otoparklarin 13'G yol disi
(agik ve kapali otopark) ve 36'si yol UstU otoparkidir.




Arahk 2021-Subat 2022

- Lokasyon . 3 Aylik D6nemde Ortalama
Otopark Tirleri Sayisi Kapasitesi Ginde Ortalama Devinimi
Otoparka Giren Arag Sayisi
Acik Otopark 1 924 2.098 2,27
Kapal Otopark 2 1.610 3.564 2,21
Yol Ust0
Otoparklar 36 1.450 3.358 2,32

Tablo 19: 1-A Bélgesi ISPARK Otoparklarina iliskin Veriler

Bu otoparklara ait Aralik 2021 ve Subat 2022 aylarini
kapsayan 3 aylik verileri incelendiginde, 2 ve Uzeri
devinim ile hizmet verdikleri gorilmektedir.

Bu veriler dogrultusunda yol UstUndeki parklanma
kapasitesinin dUsurUlmesi, parklanilan alanlarin ise

ana arter ve ara arter ayrimi olmaksizin, tamaminin
Ucretlendirilmesi 6ngérilmektedir.

Yeni arz yapilmamakla birlikte, mevcut kullanilan
acik otoparklarin kapasitelerini artirmaya ydénelik
diUzenlemeler yapilmasi hedeflenmistir

Gosterge 1.1 (AOTHO1S01GO01): iBB tarafindan isletilen Yol Disi (Acik ve Kapali)

Otopark Sayisinin 15 Adet ile Sinirlandiriimasi

Mevcut durumda 1-A Bélgesi'nde ISPARK A.S.
tarafindan isletilen 13 Adet otopark bulunmaktadir.
Bu otoparklara ek olarak insaati ve projesi devam

eden otoparklarin tamamlanmasi ile birlikte, iBB'nin
bu alanda yeni yol disi otopark arzi olmayacaktir.

Strateji 1.2 (AOTHO01S02):
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Yeni Arz Uretilmeyecek Bélgelerde Yol Ustii Otopark Kapasitesinin Sinirlandirilmasi

Yeni arz Uretilmesi 6ngdrilmeyen bdlgelerde yol Usti
otoparklarin yonetilmesi en 6nemli stratejilerden
biridir. Mevcut durumda, 1-A Bodlgesi'nde yol agi

uvzunlugu 21795 km'dir. Bu yollarin %41'inde yol
UstUnde parklanma gergeklesmektedir.

Toplam Yol Parklanilan

Parklanma Ucretli Yol UstU

.~ - Orani (Yizde) . Parklanma
Uzunlugu (Km) Yol Uzunlugu (Km) Kapasitesi (Arag) Kapasitesi
217,65 88,62 16.600 1.450
Tablo 20: 1-A Bélgesi Yol Usty Parklanma Orani ve Parklanma Kapasitesi
Parklanma gergeklesen yol Ustlerinin %75'inde tek parklanma gorilmektedir.
tarafli, geri kalan %25'lik kisminda ise ¢ift tarafl
Parklanilan Tek Tarafl Cift Tarafh Orani
Yol Uzunlugu Parklanilan Yol (Yozde) Parklanilan Yol (Yozde)
(Km) Uzunlugu (Km) Uzunlugu (Km)
88,62 66,95 21,67 24%

Tablo 21: 1-A Bélgesi Yol Usti Parklanma Durumu

Bolgenin tarihi kent dokusu ve mevcut yol en kesitleri
g6z o6nine alindidinda, bu durum yolun hizmet
kapasitesiniolumsuzydndeetkilemektedir.S6zkonusu
alanlarda parklanmanin disipline edilmesi, yol Usty
kapasitesinin sinirlandirilmasi ve hatta azaltiimasi

6nem arz etmektedir. Yol UstU parklanmanin disipline
edilmesi ile yol hacminin artirilmasi, bazi noktalarda
kaldirimlarin genisletilmesi ile yodun yaya trafiginin
daha konforlu hale getirilmesi hedeflenmektedir.

Gosterge 1.2 (A0OTHO1S02G01): 1-A Bélgesinde Yol Usti Otopark Kapasitesinin

%50 Oraninda Azaltiimasi

1-A bdlgesinde yol Ustinde parklanilan alanlarda
16.600 ara¢ park edebilmektedir. Bu kapasitenin
yalnizca 1.450 araglik kismi iISPARK A.S. tarafindan
isletilmektedir. Yol Ustinde Ucretsiz arag park etme
orani olduk¢a yUksektir ve bu bdlgede hizmet veren
yol disi otoparklari olumsuz y&énde etkileyen bir
dzelliktir. Ucretli yol disi otoparklar bu nedenle, daha
dUsUk devinimler ile hizmet vermektedir.

Bu nedenle kapasitenin azaltilarak 8.300 kapasiteye
dUstrUlmesi  planlanmistir.  Azaltilan kapasitenin

bUyUk kisminin yaya alanlarinin genisletilmesi igin
kullanilmasi, diger bolUmlerde bdlgedeki ticaretlerin
ihtiyaglarini karsilamak Gzere yiUk indirme ve bindirme
noktalari olarak dizenlemesi hedeflenmistir.

Hizmet edecek 8.300 araglik kapasitenin tamaminin
da Ucretli hale getirilmesi 6ngordlmektedir. Bu
dizenlemelerden sonra 1-A bélgesine giren araglarin,
parklanma alanlari sinirlandirilmis olacaktir.
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Strateji 1.3 (A0OTHO1S03): Yeni Arz ﬁretilmeyecek Bolgelerde, Bolgenin Kosullarina Uygun

Tam Otomatik ve Mekanik Otoparklar Yapilmasi

Strateji 1.1."de bahse konu oldugu gibi alanin bUyUk
kismi kentsel ve tarihi sit alaninda kalmaktadir.
Bunun getirmis oldugu hukuki ve fiziki kisitlayicilarin
yaninda, alan genelinde parsel buyUklUkleri yeni
otopark arziigin olduk¢a kigUktUr. Birden ¢ok parselin
birlestirilmesi ile yol disi verimli hizmet edecek bir
otopark yapilmasi mimkinduir.

Alanigerisinde ortalamabUyUkligi182m2olan24.900
parsel kalmaktadir. Bolgenin parcaci parsel yapisi
kamulastirma yapmayi zorlastiricidir. Konvansiyonel
otoparklar i¢in gerekli alan buyUklGgunt elde
etmek ¢ok sayida parselin kamulastiriimasini
gerektirmektedir. Parsel sayisinin artmasi malik
sayisini artirmakta ve kamulastirma sirecini uzatan
bir faktér olmaktadir.

LEJAND
Cicesmim 182 m*DEN KUCUK ParseLLER [ 728,01 - 1456 m*
[Je6ice1a 182,01 - 364 m? I 1456 m¥DEN BUYUK PARSELLER

| 364,01- 728 m?

Harita 35: 1-A Bélgesi Parsel BUyUklukleri — Fatih Bélgesi

Alanin ayni zamanda sit alani olmasi, tescilli yapi
sayisinin fazla olmasina ve komsu parsellerde tescilli
yapi olasiligini artirmaktadir. Bu da bitincil bir
kamulastirma yapmanin ve yeni otopark arzinin
6nUnde 6nemli bir engel teskil etmektedir.

Parsel bUyUklUklerinin ¢ok kig¢Uk olmasina ek olarak,
2021 yili ortalama rayi¢ bedel verilerine bakildiginda,
konutlar i¢in birim m? fiyati 9.300 TL iken ticari
birimler igin birim fiyat 16.150 TLdir. Bu maliyetler
ile 1-A bdlgesinde konvansiyonel otopark Uretmek,
kamuya ciddi mali bir yUk getirmektedir.

Ozel girisimciler agisindan da ¢ok makul olmayan
bu rayi¢ bedeller dikkate alindiginda, daha kigUk
alanlarda daha fazla aracin park etmesine olanak

taniyan mekanik otopark ¢ézUmlerinin 1-A bélgesinde
tercih edilmesi hedeflenmektedir.

Yurt disi ornekleri incelendiginde; bu amagla
gelistirilen, ara¢ kapasitesi yUksek, gUvenli, ¢evreci
olarak dUsiunUlen ve kontrolG tamamen veya kismen
otomatik alt yapiya dayali olarak gelistirilmis
sistemler otomatik otopark sistemleri olarak
adlandiriimaktadir.

Otomatik otopark sistemleri temel olarak;
e Tam otomatik otopark sistemleri

o Mekanik (yari otomatik) otopark sistemleri olarak
ikiye ayrilmaktadir.

Tam Otomatik Sistemler

Tam otomatik sistemler nUfusun yodun oldugu, trafik
sorununun her geg¢en giUn hizla arttigi metropol
kentlerde sinirli alanlarda en az maliyetle yUksek
kapasitede arag¢ park yeri ihtiyacina cevap vermeyi
amaclamaktadir. Tam otomatik robot vale olarak
¢alismaktadir. Asagidaki sekilde MuUnih'te yapilan
otomatik yer alti otoparkinda goérildigiu Uzere,
sUrUcy tarafindan birakilan ara¢ otomatik iletim
cihazlariaracihgiyla park edilir ve sistem park gérevlisi
ihtiyacini ortadan kaldirmaktadir. Bu sistemler, ara¢
park isleminin tamamen bilgisayar sorumlulugunda
gergeklestirildigi sistemlerdir. Yer altina veya zemin
UstUne  yapilacak sekilde  planlanabilmektedir.
Araglarin tasinmasini saglayan ve Uzerine araglarin
konuldugu her bir bélmede bulunan bos platformun
alinarak yerine ara¢ bulunan dolu platformun
yerlestiriimesi ¢ok kisa sUrede gergeklesmektedir
ve bu araglarin yerlestirildigi bolmeler farkli arag
yuksekliklerine goére ayarlanabilmektedir (Cigek,
2015).

Tam otomatik otopark sistemleri alandan en iyi
sekilde  faydalanmayir saglayacak  boyutlarda
tasarlanabilmektedir. Arazi sekline gére genis, az
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Sekil 40: MUnih Multiparker Yer Alti Park Uygulamasi

katli ve ¢ok katli olabilecedi gibi bina yapilamayacak
kadar dar olan arazilerde tek sira veya iki sira arag
sigabilecek genislikte dar ve uzun ¢ok katli sistemler
olarak da tasarlanabilmektedir. Asagidaki sekilde
verilen Sindelfinger'de insa edilen katl otomatik
otopark, kisith alanda fazla miktarda talebi
karsilamaktadir (Cigek, 2015).

Sekil 41: Sindelfinger Zemin Usti Otomatik Park Uygulamasi

Depolama seklinde otopark sorununa ¢6zim olarak
gelisen tam otomatik sistemde araglar otomatik
olarak raflara dizilmektedir. Kule seklinde zeminden
yukariya dogru veya yer altina dogru gukur seklinde
planlanabilmektedirler. Sistem kare, dikdértgen

veya dairesel olarak tasarlanabilmektedir. Bu
sekilde her bir katta 8, 10 veya 12 arag¢ kapasitesine
kadar ¢ikilabilmektedir. Asagidaki sekilde verilen
Volkswagen kule otoparklari buna bir 6rnektir (Cigek,
2015).
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Sekil 42: Wolsburg Kentindeki Volkswagen Kule Otoparklari

Yari Otomatik Sistemler

Araglarin park  edilmesi  esnasinda  sUricU
muidahalesine ihtiya¢ duyan ve aracin park edilmesini
saglayan elektronik donanimlardan olusan otopark
sistemleridir.  Yeterli yUkseklige sahip kapal
otoparklarda kolaylikla uygulanabilmektedir. Sistem
sUrUcU  tarafindan kolaylikla kullanilabilmektedir.
Otopark talep yogunluguna bagl olarak sisteme
yatay ve duseyde hareket edebilen platformlar
entegre edilerek araglarin istenilen yere tasinmasi
saglanabilmektedir. Yari otomatik sistemler bir
araglik park yerine ¢ok sayida arag i¢in park yeri elde
etmeyi mUmkUn kilmaktadir (Cigek, 2015).

Lift Tipi Otoparklar: Lift tipi otopark sistemlerinde
bir araglik yerden iki veya U¢ aracin park ihtiyaci
karsilanabilmektedir. Bu sistemlerde araglarin
yukari kaldirilmasini saglayan ¢elikten imal edilmis
platformlar kullanilmaktadir.  Asagidaki  sekilde
goérilen Lift tipi otopark sistemleri zemin Uzerine
yapilabildigi gibi yer altina da yapilabilmektedir.
Sistemde kullanilan alandan iki kat verim elde
edilmektedir. Bakim maliyeti dUstUk olan bu sistem
oldukga guUvenlidir (Cigek, 2015).

Sekil 43: [stanbul'da Lift Tipi Otopark Sistemi

Puzzle Tipi Otoparklar: Lift tipi otopark sistemlerine
benzer olan puzzle tipi sistemlerde, Ust katlarda
bulunan aracglara erismek icin alt tarafta bulunan
araglarin  kaldirilmasina gerek duyulmamaktadir.
Sistem tarafindan araglar yatay ve diUsey olarak
hareket ettirilebildiginden park islemi ¢ok kolay
gerceklestiriimektedir. Sisteme park edilen araglar
birbirinden tamamen bagimsizdir. Genel olarak 3
ya da 4 katli olarak tasarlanmaktadir. Sistemde Ust
kisimda bulunan aracglarin suricilere ulastirilmasinda
aksaklik yasanmamasi ve sistemin sirdirilebilirligi
icin orta katlarda asagiya erisimi saglayan 1 araglik
bos yer birakilmaktadir. Sistem zemin Ustine
yapilabildigi gibi zeminden asagi olacak sekilde de
tasarlanabilmektedir. Kazi yapilmamasi durumunda
bile ayni alana sahip geleneksel otoparklara gére
park kapasitesini dért kata kadar ¢ikarabilmektedir.

isletme maliyeti dUstk olan sistemde, ilk yatirim
maliyetinin geleneksel otopark sistemlerine gére
yUksek olmasi dezavantaj olarak goérUlmektedir
(Cicek, 2015).

Sekil 44: Cin Puzzle Tipi Otopark Uygulamas

Dénel Tip Otoparklar: Donel tip otopark sistemi 2
araglik bir alana kurularak en az 8 araglik bir park yeri
kapasitesi olusmasina imkdn saglayan zincir tahrikli
disli bir sistemdir. Basit ¢alisma prensibi ve dUsuk
kurulum maliyeti ile otopark ihtiyacina ¢6zdm olarak
gelistirilmistir. Bilgisayar tabanli kontrol sistemine
sahip otopark tesisinde zemin seviyesinde birakilan
arag, sensorler tarafindan boyutu kontrol edildikten
sonra kontrol Unitesi yardimiyla yukariya dogru
kaldirlmaktadir. SGrGcinidn araci tekrar geri almasi
icin kontrol Unitesine aracin bulundugdu yer numarasini

e

+ 3
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girerek 6deme yapmak zorundadir. Sistem 6demesi
yapilan araci otomatik olarak giris kismina getirir.
Dénel tip otopark sistemlerinde genis bir alanaihtiyag
yoktur. Asagidaki sekilde verilen donel tip otopark
o6rnegine bakildiginda, sistemin mevcut alandan
maksimum yUkseklikte kullanim alani olusturmak igin
gelistirildigi gorilmektedir. Kisith alanlarda oldukga
basarili sonuglar elde edilmekte olup, park gérevlisi
gerektirmeyen bu sistem saglam bir zemin ve saglikli
bir elektrik alt yapisina ihtiya¢ duymaktadir (Cigek,
2015).

- e .
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Sekil 45: Dénel Tip Otopark Uygulamasi

Gosterge 1.3 (AOTHO1S03GO1): iBB tarafindan isletilen Acik Otoparklarin Mevcut Kapasitesinin

Yari Mekanik Sistemler ile %100 Artirilmasi

1-A Bolgesinde mevcut durumda 11 adet agik
otopark 925 araglik kapasite ile hizmet vermektedir.
Bu otoparklarin yari mekanik sistemlerle

kapasitesinin %100 artirilarak 1.850'ye ¢ikarilmasi
hedeflenmektedir.
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Strateji 1.4 (AOTHO1S04): Kisith Arz Uretilecek Bslgelerde Mevcut Otopark Arzinin

Veriminin Artirilmasi
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Strateji 1.5 (AOTHO1S05): Kisitl Arz Uretilecek Bolgelerde Otopark Modeline Gore Butuncul

Bir Otopark Planlamasi Yapilmasi

151

Kisith arz Uretilecek alanlar, 1-B ve 2-A bélgelerini
kapsamaktadir. Bu iki alanin temel o&zelligi, ticari
kullanimlari (1-A bdlgesi kadar yogun olmamasina
karsin) barindirmasi ve ayni zamanda yuUksek
kath konut alanlarinin yer almasidir. Karma arazi
kullanimina sahip bu iki bélgede, hem gindiz hem
de geceleri otopark ihtiyaci yasanmaktadir. Bu
alanlarda gergeklestirilecek otopark yatirimlari her
iki zaman diliminde de bdlge ihtiyacini karsilayacak
nitelikte olmalidir.

Otopark arzinin kisith olarak Uretilmesi 6ngérilen
1-B ve 2-A bodlgelerindeki Ucretli otoparklara iliskin
veriler Tablo 22'de verilmistir. Tabloda sayim yapilan
otoparklar olarak verilen veriler, bélgede ISPARK
A.S. disinda 6zel girisimciler tarafindan isletilen
otoparklardan belli bir drneklem alinarak bir tam gin
boyu sayilmis otoparklara aittir. Ayrica ISPARK A.S.
tarafindan ise isletilen tUm otoparklara ait veriler
paylasiimistir.

isletmecisine

Gére Otopark 1B . Ortalama 2-A . Ortalama Ort.
R . Bolgesi Kapasite .. Bdlgesi Kapasite . o
Otopark Tipleri Devinim Devinim Deger
- . Adet Adet
Torleri
Acik 28 2913 17 18 854 1,81 0,59
Otoparklar
Sayim
Yapilan
Otoparklar K |
apat 12 2.491 1,1 7 1.415 2,52 484,00
Otoparklar
Acik
28 5.556 2,25 4 424 1,56 92,80
Otoparklar
Ispark Kapal 9 2.409 127 9 4369 078 3,00
Otoparklari Otoparklar . ! ’ ! !
Yol Usto 60 4176 2,46 2 1473 2,99 181,00
Otoparklar

Tablo 22: 1-B ve 2-A Bélgesi Ucretli Otoparklarina liskin Veriler

Kapali otopark yatirimlarinin, ilk yatirim maliyetleri
ve isletme maliyetleri dikkate alindiginda, tespit
edilen devinimlerin iyilestirilmesi 6nem arz eden bir
konudur. Mevcut yatirimlarin daha efektif olarak

kullanilmasi, yetersiz kalmasi durumunda ihtiyaci
karsilamak Uzere yeni arz yapilmasi gerekmektedir.
Oncelikli hedef bu otoparklarin daha yiksek hizmet
seviyesine ¢ekilmesidir.

Gésterge 1.4 (AOTHO1S04GO1): 2-A Bslgesinde Mevcut Yol Usti Otopark Kapasitesinin

%50'sinin Ucretli Hale Getirilmesi

Mevcut durumda 2-A bolgesinde ISPARK A.S.
tarafindanisletilen yol disi otoparklarin devinimlerinin
¢ok dUsUk oldugu gérilmektedir. (Tablo 22) Bunun ana
nedenlerinden biri yol Ustlerinin sadece % 2,3'Unin
Ucretlendirilmis olmasidir. Ucretsiz park etmek
imkaninin bu oranda yUksek oldugu bir bdlgede,
kapali ve agik otoparklar daha az tercih edilmektedir.
Bu alanda mevcut durumda 86.200 arag yol Ustine
park edebilmektedir. Bu otopark kapasitenin sadece

2.010 araclik kismi Ucretli olarak isletilmektedir.

S6z konusu toplam kapasitenin %50'sinin Ucretli hale
getirilmesi hedeflenmektedir. Bu sayede bdlgedeki yol
UstU Ucretli otopark kapasitesi 43.100 arag seviyesine
gelecektir. Yol UstU otoparklarin Ucretlendirilmesi
ile yol disi otoparklarin daha verimli ¢alisacagi
6ngoérilmektedir.

istanbul SUrdurilebilir Kentsel Hareketlilik Plani,
"BUtUncUl Otopark Planlamasi"ni su  sekilde
tanimlamaktadir; "istanbul'u otopark  talebi,
etkinlikler, kamusal alanlar vb. acilardan birincil
merkezi alanlar, ikincil merkezi alanlar ve merkezi
olmayan alanlar olarak bélgelere ayirmak, otopark
arzi ve fiyatini bdlgelere goére diUzenlenmek ve
bu kapsamda, kentteki Ucretli otopark alanlarini
artirmak, otopark fiyatini olusturulan bdlgesel
siniflamaya gére dedisecek sekilde belirlemek (birincil
merkezi alanlarda daha yUksek, merkezi olmayan
alanlarda daha dusUk vb.)"

Bu tanima gore kent genelinde;

() Var olan otopark arzinin daha verimli
kullanilmasinin saglanmasi,

(ii) Degerli kamusal alanlarin 6zel tasitlardan
arindirilmasi ve

(iii) Otopark yonetiminden elde edilen gelirlerin
artirilarak belediyeye ek gelir kaynagi
yaratilmasi hedeflenmistir.

Modelden elde edilen veriler kullanilarak 1-B ve 2-A
bélgelerinde otopark yatirimlari ydnlendirilecektir.
GuUn igerisinde otopark ihtiyacinin yogun oldugu
saatler ve noktalar belirlenerek, bu noktalar
énceliklendirilecektir. ihtiyacin yogunlugu, zamana
yayilimi ve lokasyonu gibi kriterler dikkate alinacaktir.
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Harita 36: Kisitli Arz Yapilacak Bélgede Otopark ihtiyaci ( Saat 12:00 - 13.00 )



TUIK 2021 yili verilerine gére istanbul geneli
otomobil sahipligi orani bin kisiye 200 aragtir. Kisith
arz Uretilmesi ongerilen 1-B ve 2-A bélgelerinde
otomobil sahipligi oraninin bu ortalamanin Gzerinde
oldugu goézlenmektedir. Alanda toplam 419 altigen
bulunmaktadir ve bunlarin  234'Onde otomobil
sahipligi orani 200'Un Uzerindedir.

Bu bolgedeki otomobil sahipligi orani, bélgenin gin
icerisindeki farkli zaman dilimlerindeki otopark

ihtiyaci birlikte ele alinarak, bdlgede modelin
belirleyecedi ihtiyaglar dogrultusunda otopark
arzi yapilmasi dngérUlmektedir. BUtUncUl otopark
yaklasimi kapsaminda &zellikle ticaret alanlarinin
yogunlastigi alanlar basta olmak Uzere, yol UstU
otoparklarin disipline edilmesi ve mevcut otopark
arzinin daha verimli hale getirilmesi &nceliklidir.
(Harita 37)
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Harita 37: Kisitli Arz Yapilacak Bélgede Otomobil Sahipligi Orani

Gésterge 1.5 (AOTHO1S05GO01): iBB tarafindan isletilen Agik Otoparklarin Mevcut Kapasitesinin

Yari Mekanik Sistemler ile %100 Artirilmasi

1-B ve 2-A Bolgesinde mevcut durumda 56 adet
agik otopark 6.800 kapasite ile hizmet vermektedir.
Bu otoparklarin  kapasitesinin  yari  mekanik

sistemlerle %100 artirilarak 13.600'e c¢ikarilmasi
hedeflenmektedir. Bdylece yeni alanlar Uretmeden,
mevcut kapasitenin artirilmasi hedeflenmektedir

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

Strateji 1.6 (AOTHO1S06): Yeni Arz Yapilacak Bélgelerde Otopark ihtiyag Modeline Gére

Arz Uretilmesi

Calisma  kapsaminda, otopark  yatirimlarinin
onceliklendirilecegi bodlgeler olarak 1-C, 2-B, 2-C
ve 3. Bolge'nin tim alt bdlgeleri ile birlikte olacak
sekilde gruplandirilmistir. 1-C, 2-C, 3-B ve 3-C
boélgeleri, agirlikli olarak konut alanidir. Bu nedenle
bu bodlgelerde yapilacak yatirimlar bélge otoparki
niteliginde olacaktir ve daha ¢ok gece parklanmalari
icin otopark ihtiyacinin karsilanmasina yoneliktir.

2-B ve 3-A bolgeleri, ticari fonksiyonlarda iceren
karma alanlardir. Bu alanlarda hem gindiz hem de
gece otopark ihtiyaci s6z konusudur. Bu alanlarda
yapilacak yatirimlar 24 saat hizmet verecek nitelikte
otoparklar olacaktir.

Otopark ihtiyaci
Bélge No -
Sabah 08:00 - 09:00 Oglen 12:00 - 13:00 Aksam 17:00 - 18:00

1-C 2.630 6.900 3.765
2-B 17.860 153.000 98.935
2-C
3-A 1100 119.500 87.370
3-B
3-C

Genel Toplam 21.590 279.400 190.070

Tablo 23: Ginin Ulasim Agisindan Zirve Saatlerinde Bélgenin Otopark ihtiyaci

Otopark ihtiyag Modeli ile gunon farkli zaman
dilimlerinde bdlgenin otopark ihtiyaci belirlenmistir.
En yogun otopark ihtiyacinin gondidz 12:00 - 13:00
saatleri arasinda oldugu goérUlmektedir. (Tablo 23)

GUnUmuizde yUritllen ¢alismalarda ve gelecekte,
alanin ihtiyacini en dUsUk seviyeye getirecek sekilde
otopark yatirimlarinin yapilmasi hedeflenmektedir.
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Harita 38: Yeni Arz Yapilacak Bslgelerde Otopark Ihtiyaci (Saat 12:00 - 13:00)

iBB'nin 2019 yili sonrasi otopark yatirimlarini
inceledigimizde, tamamlanan ve insaat halindeki
otoparklarin agirlikli olarak bu alanlarda yapildigi
gorilmektedir.

2019 yili sonrasi 3 yillik dénemde 31 adet otoparkin
insaati tamamlanarak hizmete acilmistir. Soéz

konusu otoparklar adirlikh olarak dngérilen strateji
ile 6rtusecek sekilde 2. ve 3. Bélge'de insa edilmistir.
Yalnizca 4 adet otopark yatirnmi 1. Bdlge'de
kalmaktadir.

Hizmete agilan bu otoparklar ile mevcut arza ek
olarak 12.736 araglik yeni kapasite Uretilmistir.

{
\{
e NGY

}'
.wmk\ EOCHNCERMECE
N G

BEVLIKDUZU
® N

LEJAND
. 2021 TAMAMLANAN { 6.601 KAPASITE }
. 2020 TAMAMLANAN | 1.821 KAPASITE )

G 2019 TAMAMLANAN ( 4.314 KAPASITE |

b=

Harita 39: 2019 ve Sonrasi IBB Tarafindan Hizmete Agilan Otopark Yatirimlari

2022 Mayis ayi itibariyle 29 adet otopark insaati
ise devam etmektedir. Bu otoparklarin 27'sinin bu
sene igerisinde, 2'sinin insaatinin 2023 yili itibariyle
tamamlanmasi 6ngdrilmektedir. Bu otoparklarin

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

hizmete girmesi ile 12.214 araglik yeni otopark arz
edilmis olacaktir. insaati devam eden otoparklardan
5 adedi 1. Bolge'de, digerleri ise strateji ile uyumlu
olacak sekilde 2. ve 3. Bélge'de yer almaktadir.

BEYLIKDORU

LEJAND

. INSAAT ASAMASINDAKI { 12.214 KAPASITE )

Harita 40: 2019 ve Sonrasi IBB Tarafindan insaati Devam Eden Otopark Yatirimlari

iBB'nin ilgili birimleri tarafindan projelendirilen 12
adet otopark projesi bulunmaktadir. Projelendirilen
bu otoparklardan 5 adedi1.Bélgede yer almaktadir. Bu
projelerden ikisi mevcut otoparklarin yenilenmesidir.
Fatih'te gegmis dénemde hizmet veren iki otopark,
yeniden projelendirilmistir. Diger projeler yine

6ngorulen strateji ile uyumlu olacak sekilde, yeni
arz yapilmasi 6ngérilen bélgelerde yer almaktadir.
Projesi devam eden bu 12 otoparkin tamamlanmasi
durumunda, istanbul'un mevcut otopark envanterine
2.752 arag kapasitesi eklenecektir.
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iBB'nin ilgili birimleri tarafindan projelendirilen 12
adet otopark projesi bulunmaktadir. Projelendirilen
bu otoparklardan 5 adedi1.Bélgede yer almaktadir. Bu
projelerden ikisi mevcut otoparklarin yenilenmesidir.
Fatih'te gegmis donemde hizmet veren iki otopark,
yeniden projelendirilmistir. Diger projeler yine
6ngorilen strateji ile uyumlu olacak sekilde, yeni

arz yapilmasi 6ngérilen bélgelerde yer almaktadir.
Projesi devam eden bu 12 otoparkin tamamlanmasi
durumunda, istanbul'un mevcut otopark envanterine
2.752 arag kapasitesi eklenecektir.
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Harita 41: 2019 ve Sonrasi IBB Tarafindan Projelendirilen Otopark Yatirimlari

Gésterge 1.6 (AOTHO1S06GO1): Kisa Vadede 2-B ve 2-C Bélgeleri Otopark ihtiyacinin

%15'nin Karsilanmasi

Tanimlanan alan agirlikh  olarak konut alanidir.
Bu nedenle aksam saatlerinde yasanan otopark
ihtiyacinin  karsilanmasi  6ncelikli  hedeftir. 2-B
ve 2-C bolgelerinde aksam 17:00 saatlerinde
yasanan yaklasik 100 bin araglik otopark ihtiyacinin
karsilanmasi i¢in ¢alismalar devam etmektedir.

(Tablo 23) Bu alanda yurutilen galismalarin 2024
yilinda tamamlanmasi ile gerekli ihtiyacin %15'nin
karsilanacagr ongoérilmektedir. Orta ve uzun vade
de bu alanlarda yeni otopark alanlari Gretilmesi
amaglanmistir.

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

20 X ¢Noa |2 [0y B Otopark Yénetim, Stre ve Ucret Politikalarinin Gelistirilmesi

Calisma kapsaminda, istanbul Uc¢ Ucret boélgesine
ayrilmistir. Ucret bdlgelerinin ayrimina gidilirken,
bolgeleme asamasinda olusturulan bélgeler
althk olarak kullaniimistir. Bu bdlgeler iginde
ticari fonksiyonlarin kimelendigi altigenler,
merkeze yakinhdr ve ticaret yogunluguna goére
kademelendirilmistir. Bu bdlgeler su sekilde
isimlendirilmistir:

Yiksek Ucret Bélgesi (1. Ucret Bélgesi): Bslgeleme
calismasinda 1-A ve 2-A olarak tanimlanan alanlarin
tamamini kapsamaktadir. Bu alanlar gindn her saati
yodun olarak kullanilan alanlardir. Kent genelinde
en yuUksek saatlik Ucret tarifesinin bu bdlgede
uygulanmasi planlanmistir.

Otopark arzinin sinirlandirilmasi ve azaltilmasinin
3ngéroldogy 1-A bolgesi, istanbul'un merkezi is
alanini ve tarihi dokusunu iceren Fatih, Beyoglu, Sisli,
Besiktas, Kadikdy ve Uskidar ilcelerinde 6ne cikan
alanlari kapsamaktadir.

Otopark arzinin  kisitlanmasi  dngdrulen, ikinci
derece merkezler olarak 6ne ¢ikan Zeytinburnu,
Gungodren, Gaziosmanpasa, EyUp, Sariyer (Maslak
Bolgesi), Umraniye, Kartal ve Maltepe'de belirlenen
alanlar da ayni sekilde yUksek Ucret bdlgesi seklinde
tanimlanmistir.

Bu bolgelerden 1-A'da yol Ustinde parklanma izni
verilen tUm alanlarin Ucretli hale getirilmesi, 2-A
bélgesinde ise yollarin %50 oraninda Ucretli hale
getirilmesi planlanmistir. Yol Ustlerinde uygulanacak
Ucretlerin yol disi otoparklardan en az %25 oraninda
pahali olmasi 6ngérilmustor.

Bu alanlarda izlenecek Ucret politikasi ile bdlgeye
6zel aragla gelislerin azaltiimasi hedeflenmektedir.
(Harita 19)

Esnek Ucretlendirme Bélgesi (2. Ucret Bélgesi):
Boélgeleme ¢alismasinda 1-B  olarak tanimlanan
alanlari kapsamaktadir. istanbul'un en eski yerlesim
alanlari olan Fatih, Beyoglu, Sisli, Besiktas, Uskudar

ve Kadikdy ilgelerinde ticaretin daha az yogun olarak
yer aldigi alanlar tariflenmistir.

Bu alanda, konut ve dUstUk yogunluklu ticaret
alanlari bir arada yer almakta, gindiz saatlerinde
otopark talebi yogun iken, gece saatlerinde bu talep
dUsmektedir. GUnUn farkh zaman dilimlerinde talebe
gore esnek Ucret tarifesi uygulanmasi planlanmistir.
Sabah 9:00'dan baslayarak, aksam 17:00'a kadar
daha yUksek saatlik Geret alinirken, aksam 17:00'dan
sonra bolge sakinleri de dUsUnulerek bu Ucret tarifesi
azaltilacaktir. (Harita 20)

Normal Ucretlendirme Bélgesi (3.Ucret Bélgesi):
Bolgeleme ¢alismasinda 1-C, 2-B, 2-C, 3-A, 3-B, 3-C
olarak tanimlanan alanlari kapsar. Bu alanlarda iBB
Emlak MUdurltgi'nce mevecut durumda uygulanan
tarifeler gegerli olacaktir. S6z konusu tarifelerde
yalnizca yol Ustleri ile yol disi otoparklar arasinda
%25'lik bir fiyat farki saglanmasi 6ngdériulmektedir.
(Harita 21)

Belirlenen Ucret bdlgelerinde uygulanacak tarifeler
ve bu tarifelerin artis metodolojisi igin mevcutta
kullanilan  sistemin  revizyonu  gerekmektedir.
Ucretlendirme icin kullanilan metodoloji araglarin
uzun sureli parklanmasinin daha ekonomik oldugu bir
yontemdir. Uzun sUreli parklanmalar kisith arzin daha
verimsiz kullanilmasina neden olmaktadir. Talebin
yonetilmesi noktasinda uluslararasi 6rneklerde de
sik¢a vurgulandigi gibi uzun sUreli parklanmalar
istenmemektedir. Kamu kaynaklarinin daha verimli
kullanilmasi agisindan mevcut arzin en Ust dizeyde
kullanilmasi énceliklidir.

Ucretlendirme yaklasiminda mutlak revize edilmesi
gereken diger bir konu ise yol UstU otoparklar ile
yol disi otoparklarin Ucretlendiriimesinde farklilik
saglanmasidir. Mevcut uygulanan tarifeler
incelendiginde Tablo 24'deki dederler goériulmektedir.
Her iki tarifenin rakamlari arasinda énemli bir fark
bulunmamaktadir.
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Tarife Arahg: Yol Disi Otoparklar Yol Ustii Otoparklar Fark (%)
O -1 Saat Aralig 17,50 18,00 2,86%
1-2 Saat Araligi 22,50 23,00 2,22%
2 -4 Saat Araligi 25,00 -
4 -8 Saat Aralidi 35,00 -
8 -12 Saat Araligi 46,00 -
12 -24 Saat Arahgi 68,00 -
GUnlok - 60,00
Sonraki Her Saat - 7,50

Tablo 24: IBB Emlak Mudirligu 2022 Mart 1. Bélge Otopark Ucret Tarifesi

Uygulanan bu tarife ile arag surUcuUleri igin yol UstU
otoparklari kullanmak daha cazip hale gelmektedir.
Bu nedenle yol UstU otoparklarina park etmenin
cazibesinin dUsiUrtlmesi, Ucretlendirme tarifesindeki
en énemli adimlardan biridir. TUm Ucret bélgelerinde,
yol UstU otoparklarin saatlik Ucretinin en az %25
oraninda yol disi otopark Ucretlerinden pahali olmasi
6ngo6rilmektedir.

Yol UstU otoparklarina iliskin ikinci 6nemli hedef
ise isletme sisteminde yapilacak iyilestirmelerdir.
Mevcut durumda yol UstU otoparklarinin isletilmesi

saha personeli ile saglanmaktadir. ISPARK A.S.
tarafindan goérevlendirilen personeller, ellerindeki el
terminalleri ile 15 araglik park yerinden bir personel
(sistemin ideali budur, bazi lokasyonlarda degiskenlik
gosterebilmektedir)sorumlu olacak sekilde
gérevlendirilmektedir. izlenecek hedef dogrultusunda
daha fazla yol Usti otoparkin Ucretli hale getirilmesi,
¢ok sayida saha personeli istihdami gerektirecektir.
Yurtdisinda yaygin olarak érnekleri gérilen parkomat
(parkmetre) uygulamasina gegilerek, bu hizmetin
daha az personel ile yUritilmesi planlanmaktadir.
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Strateji 2.1 (AOTH02S01): Arzin Yonetilmesi Amaciyla Belirlenen Bélgelerde YiUksek

Ucretlendirme Uygulamalarinin Yapilmasi

istanbul trafiginin d0gum noktalari olarak kabul
edilen ve 1-A Béolgesi olarak tanimlanan Besiktas,
Sisli, Fatih, Beyoglu, Uskidar ve Kadikoy ilgelerine,
gun igerisinde otomobil girisinin sinirlandiriimasi
gerekmektedir. Ust &lcekli tim planlar bu yénde
bir vizyon sunmaktadir. Alanin ticari yogunlugu da
dikkate alindiginda, s6z konusu talebi ydnetmek
icin yurt disi 6rneklerinde oldugu gibi yUksek Ucret
politikasi yUrUtilmesi hedeflenmistir. Benzer sekilde
kentin alt merkezleri olarak hizmet veren 2-A ile
tanimlanan alanlarda uzun sidreli parklanmalarin
6nine gegerek mevcut park kapasitesinin daha etkin
kullanimi 6ngérilmektedir.

Park Ucreti

100 Birim

Park Ucreti

200 Birim

Mevcut Ucret tarifelerinde gidilecek revizyon ile bu
alandaki otopark Ucretlerinin otomobil kullanicilari
icin caydirici olmasi ve alana girislerde toplu
ulasimi tercih etmeleri beklenmektedir. Tarifelerin
giUncellenmesi asamasinda ilk ele alinmasi gereken
konu, saatlik birim Ucretin kalinan sire ile dogru
orantili sekilde hesaplanmasidir. ikinci asamada ise
ilk iki saatten sonra uygulanan saatlik birim Ucretin
%25 oraninda artirilmasidir. Bu sekilde kisa sureli
parklanmanin daha avantajli oldudu bir tarife ile
kullanicilara hizmet verilmesi amaclanmistir.

Park Ucreti

375 Birim

Park Ucreti

500 Birim

Sekil 46: Yuksek Ucretlendirme Tarifesi Hesap Metodoloji Onerisi
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Strateji 2.2 (AOTH02S02): Arzin Yonetilmesi Amaciyla Belirlenen Bélgelere Gére Esnek

Ucretlendirme Uygulamalarinin Yapilmasi

GUnUn farkh zaman dilimlerinde, arazi kullanimina
bagliolarakotoparktalebidegdiskenlikgdstermektedir.
Talebin yodun oldudu ¢alisma saatlerinde farkh
Ucretlendirme  tarifeleri  uygulanarak, otopark
talebinin yénetilmesi planlanmaktadir.

Calisma kapsaminda 1-B bodlgesi karma arazi
kullanimi yapisi ile bu ozelliklere uygun bir alan
olarak 6ne ¢ikmistir. Bu bélgede esnek Ucretlendirme
uygulanmasi 6ngoérilmuistir. Sekil 47'de gorildUgu
Uzere gUndUz saatlerinde otopark ihtiyaci, aksam
saatlerine gore ¢ok daha yUksektir.

| SAAT 07:00 - 08:00 - \ | SAAT 12:00 - 13:00 e \% | SAAT 19:00 - 20:00 e \ |

Sekil 47: Sabah - Oglen - Aksam Saatlerinde Esnek Ucretlendirme (1-B) Bélgesi Otopark ihtiyacinin Dedisimi

Sabah 07:00 - 08:00 saatlerinde ve aksam 19:00
- 20:00 saatleri arasinda bélgenin toplam otopark
ihtiyaci, gUn igerisindeki ihtiyacin yaklasik altida

biridir. ihtiyacin bu degiskenligi dikkate alinarak
gin igerisinde daha yUksek otopark Ucreti politikasi
izlenecektir.

160
. o Mevcut Tarife P .
Tarife Arahgi (1.B5lge Yol Disi Otoparklar) Oneri Tarife
0 -1Saat Arahg: 17,50 17,50
1-2 Saat Araligi 22,50 35,00
2 -4 Saat Araligi 25,00 88,00
4 -8 Saat Araligi 35,00 176,00
8 -12 Saat Aralig 46,00 352,00
12 -24 Saat Araligi 68,00 500,00
GUnluk - 60,00
Sonraki Her Saat - 7,50
Tablo 25: Mevcut Ucret Tarifesi ile Oneri Yiksek Ucretlendirme Tarifesinin Karsilastirilmasi
Mart 2022 tarihinde IBB Meclisi tarafindan revize Otopark Ucretinin otopark talebi Ucreti Uzerinde
edilen hali ile otopark Ucret tarifesi Tablo 25'de caydirici bir etkisi olmasi agisindan bu dizenleme
verilmistir. Bu tarifeye gére 1 saatlik kalislarda 17,50 gereklidir. Mevcut kosullarda gerek belirlenen sabit
TL verilirken, 2 saatlik kalislarda saatlik birim Ucreti Ucret, gerekse otoparkta kalis siresi ile belirlenen
11,25 Tl'ye dismektedir. SUre 4 saate ¢iktiginda ise Ucret, otomobil kullanicilarina gére 6nemli bir maliyet
saatlik birim Ucret 6,25 Tl'ye kadar gerilemektedir. ciktisi degildir. Benzinin bir litresinin Haziran 2022 son
Oneri tarife ile ilk saatte ddenen Ucret, ikinci saatte giunu itibari ile 25 TL civarinda oldugu g6z 6ninde
aynen korunmustur. 2. saatten sonra ise saatlik bulunduruldugunda, mevcut tarifeye gére 4 saatlik
birim Ucret artirilarak Ucret alinmasi 6ngérilmUstir. otopark Ucreti olduk¢a disUk bir maliyet kalemi
Saatlik birim Ucret 2. saatten sonra yaklasik 22 Tl'ye olarak kalmaktadir.
karsilik gelmektedir.
( 0
Gosterge 2.1 (AOTHO02S01G01): Fatih ligesi Emin6ni Bolgesi'nde Pilot Uygulama Yapilmasi
istanbul SKHPile Tarihi Yarimada Eminéni Bslgesi'nin araci olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Bu kapsamda kisa
diusUk emisyon alani ilan edilmesi hedeflenmektedir. vadede yUksek Ucretlendirme uygulamasina Eminénd
Bu strateji dogrultusunda, bodlgeye &zel aragh Bolgesi'nde gegilmesi 6ngorilmektedir.
girislerin kisitlanmasina yénelik uygulamalara éncelik
verilecektir. YUksek otopark Ucretleri de bu bolgede
6zel arag kulanimini caydirici 6nemli bir talep yonetimi
o

Bélge No

Otopark ihtiyaci

Sabah 07-08

Oglen 12-13 Aksam 19-20

1-B 4.610

29.890 5.190

Tablo 26: Esnek Ucretlendirme (1-B) Bélgesinde Gin icerisinde Otopark ihtiyacinin Degisimi

Mevcut Ucret tarifesine 6neri olarak gelistirilen tarife
Tablo 27'de verilmistir. Bu 6neri tarifeye gére gindiz
09:00 - 17:00 saatleri arasindaki 8 saatlik dilimde
her birim saat basina belirlenen Ucret, kalis sUresi

ile ¢arpilarak hesaplanacaktir. Bu saat araliginda,
Yiksek Ucretlendirme Bélgesi'nden farkli olarak
gin igerisinde ilk iki saatten sonra birim Ucret sabit
kalmaktadir.
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Park Ucreti Park Ucreti Park Ucreti Park Ucreti
100 Birim 200 Birim 300 Birim 400 Birim
Sekil 48: Esnek Ucretlendirme Tarifesi Hesap Metodoloji Onerisi
Oneri tarifede saat 17:00 sonrasi, birim Ucret bélge sakinleri de dUusUnulerek azaltilmakta ve saatlik artisi sabit
tutulmaktadir.
. .. "Oneri Tarife "Oneri Tarife
Tarife Aralig: Meveut Tarife Sr"'(?‘lg'rg)e 09:00 - 17:00 17:00 - 09:00
s P Saatleri Arasi" Saatleri Arasi"
O -1 Saat Aralig 17,50 17,50 10,00
1-2 Saat Araligi 22,50 35,00 20,00
2 -4 Saat Arahgi 25,00 70,00 30,00
4 -8 Saat Aralidi 35,00 140,00 40,00
8 -12 Saat Araligi 46,00 - 50,00
12 -24 Saat Arahgi 68,00 - 60,00
Tablo 27: Mevcut Ucret Tarifesi ile Oneri Esnek Ucretlendirme Tarifesinin Karsilastirilmasi
Vs
Gosterge 2.2 (A0OTH02S02G01): Kisa Vadede Fatih licesi 1-B Bdlgelerinde Esnek Ucret
Uygulamasina Gegilmesi
Esnek Ucretlendirme uygulamasi, 1-B Bolgesinin icerisinde kalan alanlar secilmistir. Uygulama tim 1-B
tamaminda uygulanmak Uzere gelistirilmistir. Bu Bolgesi'nde yayginlastiriimadan énce bu alanda pilot
uygulamanin pilot bélgesi olarak Fatih ilce sinirlari ¢alisma yapilmasi 6ngdériulmektedir.
\_
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Strateji 2.3 (AOTH02S03): Yeni Arz Uretilmeyecek Bélgelerde Tim Yol Usti Otoparklarin

(Bdlgede ikamet Edenler Haric) Ucretli Hale Getirilmesi

Yeni arz Uretilmeyecek olan 1-A Bélgesi'nde mevcut
durumda 217,65 km yol agi bulunmaktadir ve bunun
%40,7'lik kisminda parklanma gergeklesmektedir.

Parklanilan yol Ustlerinin arag¢ kapasitesi 16.600'dUr.
ISPARK A.S. tarafindan Ucretlendirilen kisminin
kapasitesiise 1.450 aragtir.

1-A Bélgesi Parklanilan Parklanilan Yol . Ucretli Yol nUcretli
Yol Agi Yol Agi Parklanma Ag1 Otopark Usti Otopark Kapasite Orani
Uzunlugu Uzunlugu Orani (%) Kapasitesi Kapasitesi P (%)"
(km) (km) (Arag) (Arag) °
217,65 88,62 40,7% 16.600 1.450 8,7%

Tablo 28: 1-A Bélgesi Yol Usti Ucretli Otopark Kapasitesi

Bolgedeki yollarin en kesitleri, yol UstU parklanma
icin yeterli degildir. Yol UstU parklanma nedeni
ile bazi bélgelerde trafik akisi tek serit Uzerinden
saglanmaktadir. Bélgenin yaya yodunlugu da géz
6nidne alindiginda, yol UstU otopark kapasitesinin
azaltilmasi ve kaldirimlarin yayalar i¢in daha konforlu
hale getirilmesi 6ngorilmektedir.

Bolgenin toplu ulasim erisebilirligi oldukga yUksektir.
TUm yol UstU otoparklarin Ucretli hale gelmesi ile
hem bdlge trafiginin rahatlatilmasi hem de yaya

LEJAND

Cicesm —— PARKLANILAN YOLLAR
[ ISPARK YOL UST( OTOPARKLARI —— PARKLANILMAYAN YOLLAR

hareketleri i¢cin daha konforlu alanlar yaratilmasi
hedeflenmektedir. Alan igerisinde ¢ok sayida turistik
mekan bulunmaktadir. Yayalar igin yaratilacak bu
konforlu alanlardan yalnizea istanbullular  degil,
gezmek Uzere gelen yerli ve yabanci turistlerde
faydalanabilecektir. Bélgede yer alan  ticari
faaliyetlerin  bu durumdan olumlu etkilenecegi,
yasanan trafik kaosunun yaratmis oldugu is kaybinin
da dnemli oranda giderilebilecedi 6ngérilmektedir.

Harita 42: 1-A Bélgesi Yol Usti Ucretli Otoparklarin Dagilimi (Fatih Ornedi)
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Gosterge 2.3 (AOTHO02S03GO1): 1-A Bélgesindeki Yol Ustii Otopark Kapasitesinin Tamaminin

Ucretli Hale Getirilmesi

Mevcut durumda alanda 16.600 arag yol Ustlerine
park yapabilmektedir. Bu kapasitesinin %50
oraninda azaltilarak, 8.300 aracin park edebilecegdi
sekilde yol UstU otopark alanlarinin dizenlenmesi
hedeflenmektedir. (Gosterge 1.2) Yapilan mekdnsal

diUzenleme sonrasi, yol Ustlerindeki tim kapasitenin
Ucretli hale getirilmesi 6ngérilmektedir. Mevcut
durumda 1450 araclik kapasite ISPARK A.S.
tarafindan isletilmektedir. Bu dizenleme sonrasi bu
kapasiteye ek olarak 6.850 araglik yer ilave olacaktir.

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

Strateji 2.4 (AOTH02S04): Yol Usti Otoparklarda Saatlik Ucretlerinin, Yol Disi Otopark

Alanlarindaki Ucretlere Oranla Yiksek Ucretlendirilmesi

iISPARK A.S. tarafindan 2022 Mart ayi itibariyle yol
UstU ve yol disi otoparklar i¢in uygulanan saatlik
Ucret tarifesi Tablo 29'de verildigi gibidir. Ge¢mis
yillarda da benzer bir Ucretlendirme yapildigi
gorulmektedir. Bu tabloya gére yol UstU otoparklari,

yol disi otoparklara gére yalnizca 1. ve 2. Bdlge olarak
tarife edilen alanlarda %2,9 oraninda daha pahalidir.
3. Bolge olarak tarif edilen bélgede ise fiyat farki
bulunmamaktadir.

2022 Yih Yol Ustii- Yol Yol Ustij- Yol Yol Usti- Yol
Otopark 1. Bélge Disi Ucret 2.Bélge Disi Ucret 3.Bolge Disi Ucret
“Saatlik (@) Fasrkl (%) (@) Farki Orani (@) Farki Orani
Ucretleri ° (%) (%)
Yol Usty 18,00 - 18,00 - 12,50 -
Kapali 17,50 29% 17,50 29% 12,50 0,0%

Otopark

Acik Otopark 17,50 2,9% 17,50 2,9% 12,50 0,0%

Tablo 29: 2022 Yil Ucret Tarifesine Gére Yol Usti ve Yol Disi Otoparklarin Ucret Farklar

Calisma kapsaminda yapilan incelemelerde yurt
disinda uygulanan Ucret tariflerinde yol UstU
otoparklarin her zaman igin yol disi otoparklara
oranla daha pahali olacak sekilde Ucretlendirildigi
gorulmektedir. Sabit bir oran olmamakla birlikte, yol
UstUotoparklardaimadahaytksek Gcretlendirilmistir.
istanbul SKHP kapsaminda da yol Usti otoparklarin
daha yuksek Ucretlendirilmesi yoniUnde bir karar
alinmistir.

Tablo 30Hata! Basvuru kaynagdi bulunamadi.'daki
o6rnek Ucretlendirme tarifesi ile her U¢ Ucret bolgesi
icin yol UstU otoparklarda uygulanacak 6neri degerler
verilmistir.

Gosterge 2.4 (AOTHO02S04GO1): istanbul Genelil:!de Yol Ustii Otopark Ucretinin Yol Disi
Otoparklara Oranla %25 Oraninda Daha Fazla Ucretlendirilmesi

Bu ¢alisma kapsaminda istanbul U¢ Ucret bélgesine
ayrilmis ve bu bdlgelere 6zel Ucret tarifesi 6nerileri
gelistirilmistir. Bu tarifelere gegis déneminde, ilk

olarakmevcuttarifeler Uzerindenyol UstU otoparklarin
%25 daha pahali getirilmesi 6ngérulmektedir.
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Strateji 2.5 (AOTHO2S05): Yol Usti Otoparklarda Kademeli Olarak Parkmetre (Parkomat)

Normal Ucretlendirme

Yiksek Ucretlendirme Bolgesi  Esnek Ucretlendirme Bélgesi Bélgesi Kullanimina Gegilmesi
Kahs Yol D Yol Usty Yol Disi Yol Usts Yol Disi Yol Usto , ) )
Siiresi oparkiar Otoparklar oparkiar Otoparklar °P|°r qu Otoparklar IBB Ulasim Planlama $Sube MUdurligo tarafindan » Okul, saglik kuruluslari, agik-kapali otopark
(Kapali - Agik) (Kapali - Agik) (Kapali - Agik) 2017 yihinda hazirlanan "Istanbul Yol Ustd Yénetimi girisi, IETT duraklari, resmi kurumlar 6ninde park
. . . . . . Eylem Plani” kapsaminda parkmetrelere (parkomat) yapilmamasi,
Ucret (TI) Ucret (TI) Ucret (TI) Ucret (TI) Ucret (TI) Ucret (TI) iliskin calismalar gerceklestiriimistir. Séz konusu
raporda parkmetrelerin yasal tanimlari yapilmistir. e Banka kapilarindan 20'ser metre iki yana, toplam
1 istanbul'daki parkmetreler i¢cin 13.05.1996 tarihli ve 40 metrelik alanda is gUnlerinde saat 8.00-18.00
Saat 1750 22,00 17,50 22,00 17,50 22,00 96/6-5 sayilli UKOME karari ile asadidaki kriterler arasinda park yasagi uygulamasinin yapilmasi.
belirlenmistir:
Bu standartlara ek olarak 28.04.2000 tarihli ve
S 2 ¢ 35,00 44,00 35,00 44,00 22,50 28,00 e Tek yonlU yollarda, tek serit igin yol genisliginin 2000/4-11 sayilli UKOME karari ile "parkmetre
aa min 3.50 m, uygulamasi yapilacak sokaklarda ikamet edenlerden
ikamet ettigi sokak icin ikamet durumunu belgelemesi
o Cift yonlU yollarda i in3.00 m, kaydiyla Ucret al "na k ilmistir.
Ss,qt 66,00 83,00 52,50 66,00 25,00 31,00 Cift yonlU yollarda ise min m aydiyla Ucret alinmamasi”na karar verilmistir.
e Yola paralel yerlestirilmis otopark genisliginin Yasal althgr bulunmakla beraber, ginimuizde
4 min 2.25 m, istanbul genelinde yol Ustl otoparklarda parkmetre
Saat 88,00 110,00 70,00 88,00 35,00 44,00 (parkomat) kullanilmamaktadir.
e Yola acili yerlestirilmis otoparkta ise cep
genisliginin min 5.00 m, ilgili rapor kapsaminda, Fatih ilgesi Aksemsettin
Tablo 30: Ucret Bélgelerine Gére Yol Usti Otopark Saatlik Ucret Tarifesi Onerisi ile Iskenderpasa Mahallelerinde ve Kadikdy ilcesi
e Yolun her bir yanindaki yaya kaldiriminin net Rasimpasa ile Osmanada Mahallelerinde pilot
genisliginin ise min 1.20 m birakilmasi, calisma gergeklestirilmistir. Bu mahallelerde
gergeklestirilen 2.510 anket ¢alismasi ile yol UstU
otopark kullanici profili ve davranislari tanimlanmaya
cahisilmistir.
Yoliistiinde Genel Fatih Kadikéy
Park Etme
Amacina
Gére SUricy Say Oran (%) Sayi Oran (%) Say Oran (%)
Gruplari
ggﬂ:ﬁ 338,00 13,5% 231,00 18,5% 107,00 8,5%
isyeri
Sahibi Veya 638,00 25,4% 306,00 24,4% 332,00 26,4%
Calisan
MdUsteri Veya o o o
e 1139,00 45,4% 516,00 41,2% 623,00 49,5%
Misafir
Yukleme-
Bosaltma 395,00 15,7% 199,00 15,9% 196,00 15,6%
Yapanlar
Toplam 2510,00 100,0% 1252,00 100,0% 1258,00 100,0%

Tablo 31: Yol Ustinde Park Etme Amacina Gére Surict Gruplarinin ilgelere Gére Dagilimi

Pilot bdlgelerde park edenlerin yalnizca %13,5'inin ticari isletme sahipleri ve musteriler tarafindan
mahalle sakinleri oldugu, digerlerinin ise bdlgedeki kullanildigr tespit edilmistir.
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Strateji 2.6 (AOTH02S06): Otopark Abonelik Sisteminin Bolgelere Gére Dizenlenmesi

Park Davranisi Fatih Kadikéy
Yasadisi Parklanma Orani 9,5% 67,9% Otopark talebinin yogun oldugu ticari bdlgelerde Ucret bolgesi olarak tanimlanmis ve bu bélgelere
otopark kapasitesinin  daha verimli kullaniimasi 6zel arag girisini azaltmak 6ncelikli amagtir. Abonelik
L amaglanmaktadir.  Yeni arz yapilmayacak 1-A sistemi 6zel arag ile bolgeye gelisleri tesvik eden bir
Ortalama Park Stresi 58,2 Dk 32,8 Dk bélgesinde ve kisitl arz yapilmasi &ngérilen 2-A sistemdir. Park yeri garantisi ile bdlgeye gelinmesi ve
bélgelerinde yer alan, ISPARK A.S. tarafindan s6z konusu park yeriigin olduk¢a dUsUk miktarda park
Otopark Ucreti Ne Olursa Olsun o o isletilen otoparklarda abone sisteminin kaldirilmasi Ucreti 6denmesi, plan kapsaminda gelistirilen genel
Aracimi Kullanirim 471% 48,2% planlanmaktadir. Bu iki bélge ayni zamanda yiUksek otopark politikalari ile 6rtismemektedir.
Otopark Ucretine Gore Arcu.C|m| 337% 45,6%
Kullanirim veya Vazgegerim
BASAKSEHIR
Bdlgede yolusti otopark yénetimi G
vygulandiginda aracimi bélgeye 19.2% 6,3%

park etmekten vazgegerim

Tablo 32: Misteri Veya Misafir Suricdlerin ilce Bazli Yol Ustd Park Davranislari

Rapora goére, yol UstU otopark kullanicilari yodun
olarak bodlgeye disaridan gelen musteriler ve
ziyaretgilerdir. Bu sUricilerin parklanma davranislari
Tablo 32'de verilmistir. Parklanma sUrelerinin bir
saatten az oldugu raporlanmistir. Bélgeye gelenlerin
%50'ye yakini otomobillerinden vazge¢me egiliminde
degildir.

Yapilan ¢alisma isiginda, ticaret bélgelerinde mahalle
sakinlerinin ¢ok dUsiUk bir oranla park ettigi (veya
edebildigi) sonucunavariimistir. Agirlikliolarakyol Ustd

otoparklar bélge esnafi veya musteriler tarafindan
kullanilmaktadir. S6z konusu parklanmalar bir saati
asmayan surelerde gergeklesmektedir. Parkmetre
(parkomat) sisteminin kurulmasi igin olduk¢a uygun
bir kullanim aliskanhgr oldugu goérilmektedir. Bu
veriler dogrultusunda, 1-A Bodlgesi 6ncelikli olmak
Uzere parkmetre (parkomat) uygulamasina gegilmesi
ve bunun zaman iginde tUm diger bdélgelerde uygun
alanlarda yol UstU otoparklarda uygulanmasi
hedeflenmektedir.

BAGCILAR

BAHCELIEVLER

KUCOKCEKMECE

LEJAND

O [SPARK A.S. OTOPARKLARI

Gésterge 2.5 (AOTH02S05G01): 1-A Bélgesinde Yol Usti Ucretli Otopark Alanlarinda

700 Parkmetrenin (Parkomat) Kullanima Agilmasi

Yol UstU otopark kapasitesi 1-A bdlgesinde, Strateji
1.2'ye gore %50 oraninda azaltilarak 8.300
kapasiteye dusirilecektir. Bu kapasitenin tamami

Strateji 2.3'e goére Ucretli hale getirilecektir. Ucretli
yol Ustlerinin tamamina 700 parkmetre (parkomat)
yerlestirilecektir.

Harita 43: 1-A ve 2-A Bélgesinde Hizmet Veren I[SPARK A.S. Otoparklari
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Strateji 2.7 (A0OTH02S07): istanbul Geneli Yol Usti Otoparklarin Yonetimine iliskin Kullanim

Kapali Otopark Acik Otopark Yol Usti Otopark Standartlarinin ve Yasal Dizenlemenin Belirlenmesi
Bélge
Lokasyon  Toplam Abone Lokasyon  Toplam Abone Lokasyon  Toplam Abone
S K it S S K it S S K it S .
ayisi apasite ayisi ayisi apasite ayisi ayisi apasite ayisi istanbul SKHP kapsaminda gelistirilen “Mahalle ——
1-A 3 2.475 865 16 1.220 280 49 1.750 95 Sakinlerinin Otopark Izni Plani"ile Gcretli otoparklarin BOLGE SAKINI ZivARETCI
yayginlastirilmasi sonucunda konutlarin gevresindeki
yol UstU otoparklarinin da Ucretli hale getirilmesi 5D A6
2-A 10 5170 800 n 695 260 27 2.015 25 hedeflenmektedir. O bélgede yasayan mahalle o ﬂoﬂ] @Z o ﬂzﬂ] W
sakinlerinin  buralardaki otoparklardan indirimli K"I @/ \"I @/
Genel olarak yararlanmasini saglamaya yonelik bir projedir.
Toplam 13 7.645 1.665 27 1.915 540 76 3.765 120 Mahalle sakinleri, bu uygulama kapsaminda, belli
bir zaman boyunca gegerli olan park etme izinlerini, . q q
var olan otopark fiyatindan daha distk bir fiyata ENGELLI TICARI
Tablo 33: [ISPARK A.S. Otoparklari Kapasite ve Abone Sayilari edinebilmektedir. Otopark politikalari ag¢isindan @
tamamlayici  dzellikte olan bu proje, mahalle . U;ﬁ| B .
sakinlerinin otopark yeri bulmasi konusunda sorun @ t|./ Q = g \ )
yasamamalarini amaglamaktadir.

Gosterge 2.6 (AOTHO02S06GO01): 1-A ve 2-A Bélgesinde Hizmet Vermekte Olan
116 Adet Otoparkta Abonelik Sisteminin Kaldirilmasi

iISPARK A.S. abonelik sisteminin kaldirilmasinin
planlandigi bu bdlgelerde 116 adet otoparkta hizmet
vermektedir. (Tablo 33) Bu lokasyonlarda ginin her
saati yUksek otopark talebi yasanmaktadir. Mevcut

kapasitenin %17'si tUm gin aylik abone Ucreti 6demis
kullanicilar tarafindan kullaniimaktadir. Abonelik
sisteminin kaldirilmasi ile 2.325 araghk kapasite
otopark devinimine dahil edilmis olacaktir.

iBB Ulasim Planlama Sube Mdurligu tarafindan
2017 yilinda hazirlanan “istanbul Yol Ustd Yénetimi
Eylem Plani” kapsaminda pilot bdlgelerde bu konuya
iliskin ¢alismalar yapilmistir. istanbul'un ihtiyaglar
dogrultusunda hizh, etkili ve konforlu parklanma
¢6zUmleri Uretmek amaciyla yol UstU durak, park
yeri ve park yasagdi alanlari kullanim amaglarina gére
yatay isaretlemede 5 farkli renkle Sekil 49'deki gibi
ifade edilmistir.

Arag cepleri parklanma dizeni gergevesinde gesitli
renkler ile temsil edilmektedir. Park cebinin temsil
ettigi renge gore Sekil 50'da gésterilen &rnekteki
gibi yatay ve diUsey isaretlemesi yapilmistir. Yatay

=

N S T T e T
H'tlf‘. “ msd’é':\

BiSIKLET MOTOSIKLET TOPLU TASIMA

Sekil 49: Yolustu Park Yeri Tipleri (Istanbul Yol Usty Yénetimi
Eylem Plani Pilot Bélge Calismasi)

isaretlemelerle zeminde diUzenlenen park yerlerinin
ne, nasil, ne zaman, ne kadar, nerede sorularina karsilik
gelen tum kullanim kurallari disey isaretlemelerle
belirtilmistir.

Sekil 50: Yol Usti Park Tasarimi Ornegi
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Tanimlanmis olan bu park ceplerinin kullanimi igin
izin belgeleri tasarlanmistir. (Sekil 51) Bu sistemin

ZIYARETCi PARKETME  [2/0)
iziN BELGESI ke b
IZIN BELGESI

BOLGE KODU

A-0254
A-0254

KONUT PARKETME

planlanmasi, isletilmesi ve denetlenmesi i¢in gerekli

yasal gergevenin olusturulmasi gerekmektedir.

ARAC PLAKA

34 PKT 432

BASLANGIS TaRik

ARAC PLAHA
34 PKT 432 11.04.2017

(e

BITES TARIHI

BELGE WD
B2498D21 11.04.2018

dIsTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI

BELGE N

0
B2498D21

BITIS TARIHI "
11.04.2018 : 34 PKT 432 11.04,2017

B2498D21|  11.04.2018 |

& ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYES| | 4 istansuL suvOKksEHIR BELEDIYESI

Sekil 51: Yol Usti Park Kullanicr izin Belgeleri

Gosterge 2.7 (AOTHO02S07GO01): Fatih ilcesi iskenderpqsa ve Aksemsettin Mahalleleri'nde

Pilot Uygulama Yapilmasi

Uygulama igin pilot bodlge olarak Tarihi Yarimada
icerisinde, ticaretve konutalanlarininbiraradaoldugu,
2017 yilinda 6n ¢alismasi yapilmis olan iki mahalle
secilmistir. Fatih ilcesi, iskenderpasa ve Aksemsettin

Mahalleri'nde pilot uygulamasi yapilarak o6ncelikli
olarak 1.Bélge'de uygulamanin yayginlastiriimasi ve
sonrasinda tUm kentte karma kullanimli alanlarda
uygulamaya gegilmesi hedeflenmistir.
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Strateji 2.8 (AOTH02S08): Otopark Yasal Mevzuatinin Revize Edilmesi

Bir onceki stratejide belirtildigi gibi yol UstU
otoparklarin  Ucretlendirilmesi, otopark talebinin
yonetilmesi agisindan 6nem arz eden bir stratejidir.
Buna karsilik mevcut sistemde, yol UstU otoparklarin
Ucretleri icin kesilen faturalarin tahsilatinda 6nemli
sorunlar yasanmaktadir. Mevcut yasal mevzuata
gore bu otopark Ucretlerin tahsil edilmesine
yonelik cezai bir yaptirrm bulunmamaktadir. Yol
UstUne parklanan suriUcilere kesilen faturalarin
6denmemesi durumunda, bir cezai yaptirim karsihgi
yoktur. Oncelikle bu faturalarin tahsilatina iliskin
dizenlemelere  ihtiyag  duyulmaktadir.  Bugin
uygulanan sistemde, yol UstU otoparklarin Ucretli
hale getirilmesi, Ucretlerin tahsili gergeklesmedigi
durumda yetersiz kalacak bir uygulamadir.

istanbul BuUyuksehir Belediyesi Zabita Modorlogo
Goérev ve GCalisma Yoénetmeligi'ne gore Trafik
Zabitasi'nin gorev ve yetki taniminin ilk iki maddesi;

1- BUyUksehir Belediyesi uhdesindeki yol, meydan
ve caddelerde yayalarin gelis gegis yerlerini isgal
eden her tirl0 motorlu motorsuz nakil vasitalarini
kaldirmak ve ilgilileri hakkinda kanuni islem
yapmak,

2- ilce Belediye Baskanliklari'nin, gekici yardimi
yapilmasi hususundaki taleplerini imkanlari
nispetinde karsilamaktir.

Bu baglamda, mevzuatta diUzenlenmesi gereken
ikinci konu, park yasakli alanlarda kural disi parklanan
araclarin  ¢cekilmesi basta olmak Uzere Trafik
Zabitalari'nin yetkilerinin revize edilmesi gerekliligidir.
Otopark Yoénetmelikleri ile binalarda yapilmasi
gereken  otopark kapasitesi  belirlenmektedir.
Gegmisten gUinUmuUze bu ydnetmelik ile getirilen
sinirlamalara riayet edilmemektedir. Binalar gerekli
otoparkhizmetinisunamadiklariiginotoparkihtiyacini
parsel disinda ¢6zme egdilimindedir. Bu durum, basta
yol UstU otopark olmak Uzere yeni otopark ihtiyacina
gereksinim duyulan bir déngiye neden olmaktadir.
Otopark Yonetmeliklerinde zaman igerisinde yapilan
diUzenlemeler ile binalarin otopark gereksinimleri
guncellenmekle birlikte, eski yénetmelikler ile yapilmis
binalarin yodun oldudu alanlarda otopark ihtiyaci en
Ust dUzeyde olmaktadir.

Otopark  Yoénetmeliklerinin  binalarin  otopark
ihtiyacini karsilamalari noktasinda bazi esneklikler
sunmaktadir. Yeni yapilan yapilarda bu esneklikten
yararlanilmasi da otopark ihtiyacinin katlanarak
devam etmesine neden olmaktadir. S6z konusu
yonetmeliklerde otopark yapimina iliskin kriterlerin
yeniden tanimlanmasi, otopark Uretilmemesine
neden olan esneklikler noktasinda daha net tanimlar
yapilmasi gerekmektedir.

Gosterge 2.8 (A0OTH02S08GO01): 1. Bélgede (1-A, 1-B ve 1-C) Yeni Yapilacak Konut ve Ticaret Bi-
rimlerinde Otopark Yapma Standartlarinin Artirilmasi

Mevcut otopark yonetmeligi mekandan bagimsiz
olarak, tum kent i¢in otopark standartlari
icermektedir. Bu ¢alisma ile otopark standartlarinin
kent igerisinde bélgelere gére degiskenlik gostermesi
gerekliligine vurgu yapilmistir. Kent merkezinde

otopark ihtiyacinin ytksek oldugu, kamu agisindan
otopark arzinin zorlastigi alanlarda Uretilecek
olan yeni vyapilarda standartlarin yUkseltiimesi
hedeflenmektedir.

Mevcut Yonetmelige Gére

Oneri Yénetmelige Gére

Birim Tury Yapilmasi Yapilmasi
Birim Sayisi Gereken Otopark Birim Sayisi Gereken Otopark
Kapasitesi Kapasitesi
Konut (80 m2'den . .
Kicok) 3 Daire 1 Otopark 1 Daire 1 Otopark
Konut (80 m?- .
120 m2) 2 Daire 1 Otopark
Ticari (Magaza veya Her 40 m?igin 1 Otopark Her 20 m? 1 Otopark

Ofis) Birimler

Tablo 34: Otopark Yénetmeligi Oneri Degerler
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gercgeklestirildigi  gérUlmekle birlikte otomobilli
yolculuklarinda énemli bir orana sahip oldugu tespit

istanbul'da 2020 verilerine gére 30,3 milyon
gunlUk yolculuk gergeklesmektedir. Bu yolculuklarin

dagilimina bakildiginda, tasitla yapilan yolculuklarin edilmistir.
agirhkli  olarak  toplu  ulasim  sistemleri ile
Yolculuk TUru 2020 2040

GUnlUk Yolculuk Verisi

GUnlUk Yolculuk Verisi (%) AOngdrisy (%)

Toplu Ulasim Sistemi 27,90% 32,70%
Otomobil 15,90% 12,80%
is/Okul Servis 15,70% 12,50%
Yaya 40,50% 42,00%

Tablo 35: Ginlik Yolculuklarin Zirve Saat Turel Dagilim Oranlari

GUn igerisinde her 100 vyolculuktan yaklasik 16'si
otomobil ile gergeklestiriimekte ve bu durum otopark
talebinin her gegen gin artmasina neden olmaktadir.
DiUnyadaki metropollerde toplu ulasimin ve 6zel arag
kullaniminin payini inceledigimizde, istanbul'un &zel
ara¢ kullaniminin ginlUk yolculuklar igerisinde aldigi
pay agisindan orta siralarda oldugu gérulmektedir.
Bu oran, 06zel ara¢ sahipligi orani ile birlikte
degerlendirildiginde ise otomobilli yolculuklarin
payinin yUksek oldugu gérilmektedir.
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Londra'da &zel arag sahipligi istanbul'a oran yaklasik
iki kat, Tokyo'da ise yaklasik U¢ kat fazla olmasina
karsin, toplu ulasimin daha yodun olarak tercih
edildigi gorUlmektedir. Burada her iki sehrin sahip
oldugu rayli sistem ag sebekesinin gelismisliginin de
etkisi bUyUktir. Londra Metrosunun uzunlugu 402
km, Tokyo Metrosunun uzunlugu ise 304 km'dir.
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Sekil 52: Ozel Arag Sahipligi Ve Ozel Arach Yolculuklarin Ulasim igindeki Aldigi Payin Dinya Sehirleri ile Kiyaslanmasi

istanbul'da 2022 Nisan Ayi verilerine gdre hizmet
vermekte olan rayl sistem hat uzunlugu 262,15
km'dir. Mevcut hatlar ile ginde yaklasik 31180 o6zel
aracin trafige ¢ikmamasi saglanmaktadir. 208,9
km'lik hattin ise insaati devam etmektedir. Bu
hatlarin devreye girmesi ile beraber 471,05 km rayh
sistem hatti istanbullular'a hizmet veriyor olacaktir.
(Harita 22)

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

Hatlarin mekansal dagilimlari incelendiginde, mevcut
istasyonlarin 1 km'lik erisim alani dikkate alindiginda
istanbul geneli 125.490 ha olan vyerlesik alanin
%28'ine erisim saglanabilmektedir. insaat halindeki
istasyonlarin hizmete girmesi ile birlikte bu oran
%39'a yUkselmis olacaktir.

LEJAND
= MEVCUT RAYLI SISTEM VE METROBUS ISTASYONLARI
o INSAAT ASAMASINDAKI METRO ISTASYONLARI
I MEVCUT ISTASYONLARIN 1KM'LIK ERISIM ETKI ALANI
SO INSAAT ASAMASINDAK] ISTASYOMLARIN TKM'LIK ERISIM ETKI ALANI
YERLESIK ALAN

g ".",.;n P

{ /

Harita 44: Rayli Sistem ve MetrobUs Istasyonlari 1km'lik Erisim Alani

istanbul Ulasim Modeli éngérilerine gére, gunlik
yolculuk sayisi 2040 yilinda 38 milyonun Uzerine
¢tkacaktir. Modele goére; planlanan rayl sistem
projelerinin tamamlanmasi durumunda, 2040 yilinda,
toplu tasimanin zirve saatteki tirel dagilim oraninin
%32,7'ye ¢ikmasi beklenmektedir. Bu 6ngériye gore
otomobilli yolculuk oraniise %12,8'e gerileyecektir.

2020 Yih itibari ile toplu ulasim sistemleri ile 8,4
milyon yolcu tasinmakta ve bunlarin %24,6's1 rayh
sistemleri kullanmaktadir. Modelin 6ngérisine goére
bu oran, rayli sistem yatirimlarin hizmete girmesi ile
birlikte 2040 yilinda %47,2 oranina gelecektir.

Bu hedefe ulasilabilmesi i¢in rayli sistemler ile
entegre park et devam et sisteminin gelistiriimesi
gerekmektedir.

GUnUimuUz teknolojileri, yolculuklarin  baslamadan
planlanabilmesine imkan vermeye olanak

saglamaktadir. Yolculuga baslanilan noktadan, varis
noktasina kadar izlenecek alternatif rotalara erisim
saglayan teknolojiler mevcuttur. Bu alternatif rotalar
olusturulurken en kisa sUre ve en ucuz maliyet gibi
detaylari da sunmak mUmkindor.

iBB'ye bagl toplu ulasim ve otopark hizmeti veren
istirakler bu konuda énemli yatirimlar yapmaktadir.
Bu konuda ilk yatirim gergeklestiren kurumlardan
biri IETT'dir. IETT duraklarinin konumlari, gegen
otobuslerin GPS ile takibi ile ne kadar sire sonra
durakta olacadi gibi bilgilere erisim mUmkindor.
Benzer sekilde Sehir Hatlari A.S. ve Metro A.S.'nin
de islettikleri toplu ulasim araglarina iliskin benzer
hizmetleri bulunmaktadir. Otoparklar konusunda da
ISPARK A.S.nin gelistirdigi ve gelistirmeye devam
ettigi otopark konumlarini ve doluluk oranlarini
gosteren uygulamalar bulunmaktadir.
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Sekil 53: IBB Toplu Ulasim ve Otopark Alanlarina lliskin Mobil Uygulamalar

Gegmis donemde bu uygulamalarin en buyUk sorunu, 2020 sonrasi bu uygulamalarin tek bir ¢alti altinda
birbirileri ile entegre bir sekilde ¢alismiyor oluslaridir. toplanmasina iliskin calismalar yapilmaktadir. ilk
Bu uygulamalar, birbirlerinden badimsiz igerikler olarak bu uygulamalarin tamamini igeren bir Ust
ve sadece sorumlu olduklari hizmetler hakkinda uygulama Uretilmistir. istanbul Senin uygulamasi

ile tUm bu mobil uygulamalara tek bir platform
Uzerinden erisim saglanmistir.

bilgilendirme yapan mobil uygulamalardir.

Istanbul Senin's Hog Geldin!

Sozd Var

Hayatiniz Kolaylagtiranlar
| ] ﬁ -
Gooum Mor.  Istanbulkont Cop Trafik IE3 Wi-F1

@ = v 1

Otobdsim .. SohirHollan  Metrolston.  §ohir Haritos:

Sekil 54: BB istanbul Senin Mobil Uygulamasi

istanbul igerisinde gUnlUk yolculuklarda kullanilan
bircok farkli ulasim modu ve bu modlarin farkli
Ucretlendirme sistemleri bulunmaktadir. Yurtdisi
ornekleri incelendiginde bu sistemlerin tek bir
platformda toplandidi ve édemenin ise kullanicilar
icin en pratik olacak sekilde ¢6zUldiGgU gorilmUstir.
Bu sistemler teknoloji gelistikge, iyilestiriimekte ve
her gegen gun daha verimli hizmet vermektedir.

istanbul SKHP kapsaminda gelistirilecek olan
otopark politikalari, otopark dizenlemesine tabi
boélgelerin genisletilmesini ve otopark diUzenlemesi
icin yasal c¢ergevenin gelistiriimesini i¢cermektedir.
Bu dUzenlemelerle beraber, 6deme gerektiren
park vyerlerinin sayisi bUyUk oranda artirilacaktir.
Ayrica, yeni yasal g¢ergevenin, otopark igin 6deme
yapilmasina yoénelik yasal bir yGkimlUlUk getirmesi ve
bu dizenlemeye uymayanlar i¢in para cezasi igermesi
3ngérilmektedir. istanbul'daki meveut uygulamada,
yol UstU otoparklar igin yapilan 6demeler genellikle,

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

START
PARKING

Sekil 55: Mobil Odeme Uygulamalari Ekran Gérintisi Ornekleri

dogrudan park goérevlisine yapilmaktadir. Buna
karsilik, uluslararasi iyi uygulamalarda ise 6deme,
"6de ve goster" makinesi veya gitgide daha da
yayginlasan mobil uygulamalar ($Sekil 55) vb.
segenekler ile yapilabilmektedir. Bu uygulamalar
ile otopark isletmelerinin verimliliginin arttiriimasi
hedeflenmektedir.
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o Tl [(Xo i [00) B Park Et Devam Et Alanlarinin Olusturulmasi ve Gelistirilmesi ispark A.S. Aralik 2021 Ocak 2022 Subat 2022
Park Et

Devam Et Otopark Adi OtOPPrk . R - o e o e R e
. . . : , . o . Lok Kapasitesi GinlUk GinlUk Gunlik GUnlUk Gunluk GUnluk
2022 Nisan ayiitibariyle Istanbul'da yUksek kapasiteli Bu |.stosyc.>n ve c?urjc:k noktalarina gk olarak 64 adet OKOZ)’OH Ortalama Ortalama Ortalama Ortalama Ortalama Ortalama
toplu ulasim (Metro, Tramvay ve MetrobUs) denizyolu iskelesi hizmet vermektedir. Bu ulasim odak odu Arag Girisi Devinim Arag Girisi Devinim Arag Girisi Devinim
sistemine ait insaat halinde ve mevcut olmak Uzere noktalarinda halihazirda 40 adet Park Ek Devam Et
360 adet istasyon ve durak noktasi bulunmaktadir. Noktasi hizmet vermektedir. 24 Bostanci Acik 380 202 0,53 155 0,41 226 0,59
14 Eski Sal 814 1973 2,42 1673 2,06 1879 2,31
Pazari
295 Kadikéy Actk 1046 2180 2,05 1488 14 1815 17
Otoparki
Uzungayir
1324 Acik Otoparki 53 56 1,06 50 0,94 51 0,97
Kartal ido
16 Agik Otoparki 95 134 1,41 107 113 148 1,55
898  Kartal 135 39 0,29 31 0.23 29 0,21
Koprist P+R
Soganlk
1012 Metro Acik 1386 227 0,16 134 01 166 012
Otoparki
Gulsuyu
677 Metro Yer Alti 94 48 0,51 36 0,38 38 0,4
LEJAND Otoparki
On.-m. Sistem istasyonuna Hizmet Eden P+R
Q(anroluwkarllslsmm Transfer Noktasina Hizmet Eden P+R 772 KU(;Uk)/OlI P+R 102 181 1,77 14 1,11 120 1,18
Ol(aravolu Sistemi Duraina Hizmet Eden P+R
Oﬂenllwluwﬁa\ﬁn Sistem Transfer Noktasina Hizmet Eden P+R Pendik Adnan
o AU 1283 Kahveci Metro 51 79 1,54 72 1,41 83 1,62
=Meveut Rayl Sistem Hatt @_i‘ . : { Acik Otoparki
ingaat Halindeki Rayh Sistem Hatti o é@ T A Sabih
Meveut Metrobis Hatu 2 P N 620 _oebmha 1050 439 0,42 316 03 363 035
Gokeen P+R
Harita 45: Mevcut Park Et Devam Et Otoparklarinin Hizmet Ettigi Toplu Ulasim Sistemine Gére Mekansal Dagilimi 332 TIL;ileol el(:io 229 350 1,57 309 135 407 178
Acibadem
867 104 96 0,92 66 0,64 81 0,78
Bu 40 noktada hizmet veren park et devam et verisine goére, 22'sinin devinimi 1,00'in altindadir. 2 ve Acik Otoparki
noktalarinin toplam kapasitesi 13.744'tUr. Aralik 2021 Uzeri devinimde hizmet veren sayisi ise 5'dir. Acibadem
- Subat 2022 aylarina ait 3 aylik devinim verileri Tablo 353 P+R 92 58 0,63 55 0,59 59 0,64
36'da verilmistir. S6z konusu otoparklarin Subat 2022
Cengelkdy
598 Acik Otoparki 530 1814 3,42 1726 3,26 2025 3,82
1272 Uzungayir P+R 153 186 1,22 146 0,95 171 112
_Uskidar
101 Unalan Agik 129 74 0,58 46 0,35 57 0,44
P+R
256 Avcilar ido 266 206 0,77 193 0,72 245 0,92
Avcilar
1227 Meydan Agik 500 623 1,25 465 0,93 588 118
Otoparki
Avcilar Sosyal
Tesisleri Yani
1055 P+R (Verisi 200 (o] ] 0 (o] o] ]
Yok)
Bagcilar Kent
1515 Meydani 172 240 0,2 219 019 257 0,22
Zemin Alti
895 Kirazli Metro 650 166 0,26 128 02 137 0,21

Duragi P+R
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ispark A.S. Aralik 2021 Ocak 2022 Subat 2022
Park Et Otopark
Devam Et Otopark Adi pasitesi  Gnlik Gunluk Gunlik Gnlik Ginlik Gunluk
Kod{.l Ortalama Ortalama Ortalama Ortalama Ortalama Ortalama
Arag Girisi Devinim Arag Girisi Devinim Arag Girigi Devinim
318 Bakirkdy Ido 162 223 137 195 1,21 236 1,46
Iskelesi OnuU
217 GuUnes Plaji 1 242 187 0,77 181 0,75 271 112
218 GuUnes Plaji 2 145 134 0,93 149 1,02 190 1,31
122 Menekse Plaji 197 220 112 191 0,97 232 118
Basaksehir
876 Metro P+R 148 81 0,55 53 0,36 67 0,45
Azapkapi
1441 Hali¢ Metro 60 223 371 210 35 240 4
Otoparki
BUyuUkgekmece
MetrobUs
1535 Duragi Yani 498 182 0,37 140 0,28 178 0,36
Zemin Alti
Otoparki
Esenler
1010 Menderes 99 105 1,06 83 0,84 99 1
) Metro
Istasyonu Yani
Yenikapi
1077 Marmaray 256 489 191 420 1,64 493 1,93
BUyuUk
Otoparki
Yenikapi
1076 Marmaray 65 145 2,22 130 2 146 2,25
KUcUk
Otoparki
3M Merter Metro m 47 0,43 35 0,31 41 037
565 Akgin 65 160 2,46 166 2,55 179 2,75
Caddesi
DarUssafaka
581 Yer Alti 105 91 0,87 49 0,47 59 0,56
Otoparki
Haciosman
618 Metro Yer Alti 413 469 114 332 0,8 405 0,98
Otoparki
511 Maslak P+R 138 125 0,91 81 0,59 113 0,82
4, Levent P+R
787 Acik Otoparki 950 454 0,48 354 0,37 392 0,41
Levent Metro
543 Yer Alti 100 67 0,67 51 0,51 67 0,67
Otoparki
Kazlicesme
889 Marmaray 700 486 0,69 334 0,48 419 0,6

Acik Otoparki

Tablo 36: ISPARK A.S. Park Et Devam Et Otoparklari Aralik 2021 - Subat 2022 Verileri

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

Mevcut park et devam et noktalari hizmet verdigi
toplu ulasim tirlerine goére siniflandiginda agirlikh

olarak rayli sistem hatlariile entegre olmustur.

Park Et Devam Et Otoparklarinin

Hizmet Ettigi Toplu Ulasim Tird Otopark Saysi Kapasiteleri
Rayli Sistem Istasyonu 23 8.323
Rayli Sis;fq?;i:(ﬁ;akizg Sistemi 5 1.260
Karayolu Sistemi Durak Noktalari 5 1.394
Denizyolu ve Rayli Sistem Transfer 4 1703
Noktalari
Denizyolu iskelesi 3 1.025

Tablo 37: Mevcut Park Et Devam Et Otoparklarinin Hizmet Ettigi Toplu Ulasim Sistemine Gére Kapasiteleri

Bu otoparklar turlerine gore incelendiginde agirlikli
olarak agik otoparklardan olusmaktadir. Agik
otoparklardan olusmasinin avantajl oldugu noktalar

vardir. Talepyogdunluguna gére teknolojik mUdahaleler
ile hizli bir sekilde kapasite artirimi s6z konusudur.

LEJAND

OA;.I: Otopark (P+R)
Oxath (p+r) /__,_,/‘-"‘
ol st (pR) el
=Mevcut Rayh Sistem Hatti @_ ¥ Sy
insaat Halindeki Rayh Sistem Hatti £ 2 ’\*_‘
Mevcut Metrabiis Hatti 2 s i gl

Harita 46: Mevcut Park Et Devam Et Otoparklari Tirel Dagilimi

Calisma kapsaminda mevcut ve insaat halindeki
360 toplu ulasim durak ve istasyon noktasinin, Park
Et Devam Et noktasi olma potansiyeli 6l¢GImUstir.

Yapilan ¢alisma ile 53 noktanin potansiyelinin yUksek
oldugu tespit edilmistir. (Hata! Basvuru kaynagi
bulunamadi.)
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Strateji 1.1(A02H01S01): Kent Merkezi Cevresindeki Alanlarda Park Et Devam Et Noktalarinin

Olusturulmasi

Ust &lcekli plan ¢alismalarinda istanbul'un merkezi
olarak kabul edilen alanlar Fatih, Beyoglu, Besiktas,
Sisli, Kadikdy ve Uskidar ilcelerini iceren alanlar
olarak tanimlanmaktadir. istanbul SKHP ¢alismasi
da bu yénde bir degerlendirme de bulunmaktadir.
(Sekil 27)

Bu alanlar kentin tarihi merkezini olusturmakta olup
ayni zamanda kentin ticari merkezi niteligindedir.
Bu alanlara 6zel araglar ile yapilacak yolculuklarin
sinirlandirilmasi, galismanin en dnemlistratejilerinden
biridir.

Yapilan literatir ¢alismalarinda ele alinan sehirlerin
tamaminda, kent merkezi olarak tanimlanan
alanlarda park et devam et niteligine sahip otopark
yapilmamasi yéninde ilke karari oldugu gérilmuistor.
TUm orneklerde merkeze erisim igin toplu ulasimin
tesvik edilmesi, 6zel araglarin merkez kabul edilen
alan disinda kalan istasyonlarda yapilan otoparklarin
kullaniimasi i¢in politikalar Uretilmistir.

Bu dogrultuda istanbul icin de merkez kabul edilen bu
alanlarda park et devam et 6zelligi ile hizmet veren
otoparklarin yer almamasi 6ncelikli stratejilerden
biridir.

Mevcut durumda merkez kabul edilen bu alan
icerisinde 14 adet park et devam et noktasi hizmet
vermektedir. 14 adet otoparkin toplam kapasitesi
4.752 aractir. istanbul geneli halihazirda hizmet
vermekte olan park et devam et kapasitesinin %33'0
kent merkezindedir. Bu otoparklarin park et devam et
otoparki olarak hizmet vermesindeki ana etkenlerden
biri, karsilastirilan diger sehirlerden farkli olarak
istanbul'un deniz ile iki parcaya ayriimis olmasidir.
Anadolu Yakasi'nda yasayip, Avrupa Yakasi'na
¢alismaya giden 6zel arag¢ kullanicilari, araglarini
merkez olarak tariflenen alandaki  denizyolu
ve karayolu aktarma merkezlerinde birakarak,
yolculuklarinin buradan sonraki kismini toplu ulasim
ile gergeklestirmektedirler.

Merkezde hizmet veren otoparklarin devinimlerini
inceledigimizde (Harita 47) 7'sinin devinimlerinin
1,00'in altinda kaldigi gorilmektedir. Bu durum, séz
konusu otoparklarin verimli sekilde kullanilmadiklarini
ve park et devam et niteligine sahip olmadiklarini
gostermektedir.

Mevcut durumda, iki yaka arasindaki yolculuklarda
6zel araclar ile merkez olarak kabul edilen 1.
Bolge'ye giris yapilmasi ve sonrasinda toplu ulasim
kullanilmasi aliskanhdr gézlenmektedir. Fakat soéz
konusu yolculuklar, kent merkezindeki otoparklarin
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hizmet kapasitelerini olumsuz yénde etkilemektedir.
Sabah saatlerinde araglarini park eden kullanicilar,
tUm gUn otoparki isgal etmekte ve merkeze daha
kisa suUreli yolculuklar gergeklestiren kullanicilarin
araglarini park edememesine neden olmaktadirlar.
Bunun 6nUne ge¢mek igin ¢eperde kalan otoparklarin
park et devam et 6zelligine sahip olmasina yénelik
bir strateji gelistirilmistir. Hata! Basvuru kaynagi
bulunamadi.'deki potansiyel alanlarigerisinde 3. Bélge
olarak tarif edilen alanda kalan mevcut ve insaat
halindeki istasyon noktalari 6nceliklendirilmistir.
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Géosterge 1.1.1 (A0O2H01S01GO01): 3.B6lgede Mevcut veya insaat Halindeki 10 istasyonda 1.000'er
Arag Kapasiteli Park Et Devam Et Otoparklari Uretilmesi

Park et devam et noktalarinin belirlemek Uzere
yapilan ¢alisma ile 3. Bolge'de kalan potansiyeli

yUksek istasyonlar belirlenmistir.

LEJAND

0 1. BOLGE MEVCUT PARK ET DEVAM ET OTOPARKLARI
—mmmc MEVCUT RAYLI SISTEM HATLARI
o INSAAT HALINDEK] RAYLI SISTEM HATLARI

== MEVCUT METROBUS HATTI

Harita 47: Merkezde (1.BSlge) Hizmet Veren Mevcut Park Et Devam Et Noktalari

LEJAND
© 3. BOLGE PARK ET DEVAM ET POTANSIVEL YUKSEK VE COK YUKSEK ISTASYONLAR
m— WMEVCUT RAYLI SISTEM HATLARI

o [NSAAT HALINDEK] RAYLI SISTEM HATLARI

== MEVCUT METROBUIS HATTI o

Harita 48: 3. Bélge Park Et Devam Et Potansiyeli Yiksek Istasyonlar

MetrobUs hatti Uzerinde, BeylikdizU ilge sinirlari
icerisinde hizmet veren 9 istasyon, Kabatas-
Mahmutbey-Esenyurt (M7) Hatti Gzerinde 1istasyon
ve Ikitelli Sanayi - Atakdy (M9) Hatti Gzerinde 1
istasyon olmak Uzere 11 istasyon aktif durumda park
et devam et otoparki olmak Uzere yUksek potansiyele
sahiptir. Bu istasyonlar mevcut durumda hizmet
vermektedir.

Bu istasyonlara ek olarak insaat asamasindaki
hatlara ait 15 istasyon noktasi potansiyel olarak éne
¢ikmaktadir. Toplamda 26 adet istasyon noktasinda
yapilacak otopark arzinin verimli hizmet verecegi
kestiriminde bulunulmaktadir. 26 adet istasyon
icerisinde ilk etapta 3'0 Anadolu Yakasi, 7'si Avrupa
Yakasi'nda olmak Uzere 10 istasyon noktasinda
1.000 arag¢ kapasiteli otoparklarin hizmete sokulmasi
hedeflenmektedir.
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LEJAND

‘O 3.BOLGE PARK ET DEVAM ET POTANSIYELI YOKSEK VE GOK YOKSEK ISTASYONLAR
e MEVCUT RAYLI SISTEM HATLARI
o INSAAT HALINDEK] RAYLI SISTEM HATLARI

=== MEVCUT METROBUS HATTI o

Harita 49: Oncelikli Park Et Devam Et Noktalari

Gésterge 1.1.2 (AO2H01S01G02): Hizray Projesi Uzerinde 3 Noktada 1.500 Kapasiteli Park Et

Devam Et Otoparklarinin Hizmete Agilmasi

2029 Yilinda hizmete girmesi planlanan HIZRAY
projesi; 13 istasyondan olusan, 73 km uzunluga sahip
olan Halkali ile Sabiha Gék¢en Havaliman't arasinin
50 dk surede kat edilebilecegi bir hattir. Bu hattin
hizmete girmesi ile mevcut ve insaat halindeki rayli

sistem hatlari arasinda entegrasyon saglanmis
olacaktir. Bu 6zelligi ile kentin birgok noktasina &zel
ara¢ kullanmadan, aktarmalar ile erismek mimkin
olacaktir.

——

o ESENYURT
o

BEYLIKDUZU

Harita 50: Hizray Projesi Park Et Devam Et Noktalari Onerisi

Projelendirilen bu hat ile mevcut durumda entegre
olan 3 istasyonda 1.500 ara¢ kapasiteli, toplamda

4.500 araglik park et devam et otoparki Uretilmesi
hedeflenmektedir.

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

Strateji 1.2 (A0O2HO01S02): Yiksek Kapasiteli Toplu Tagima Tirleri ile Park Et Devam Et

Noktalarinin Entegrasyonunun Saglanmasi

Ozel arag kullanicilarinin, toplu ulasim sistemlerini
tercih etmeleriicin belli basli kriterler bulunmaktadir.
Kullanicidan  kullaniciya  bu  kriterlerin = agirligi
degdismekle birlikte su basliklar 6ne ¢ikmaktadir;

¢ Yolculuk Konforu,
e SUre Kazanci,
e Mali Kazanglar

Yolculuk konforu genis bir kavramdir. Toplu ulasim
araci igindeki konfor ve parklanma surecindeki konfor
olarak ikiye ayrilabilir. Ozel ara¢ kullanicilarinin,
araglari ile otoparka kolay erismesi, otopark Ucretini
kolay 6demeleri ve en énemlisi araglarini biraktiktan
sonra en kisa sUrede en konforlu sekilde toplu ulasim
istasyonu duragina erisilmesi beklenmektedir.

Park et devam et alanlarinin daha verimli hizmet
vermesi agisindan, istasyona gére konumlandirilmasi
bu acidan dnem arz etmektedir. Oncelikli olarak
yapilmasi hedeflenen istasyonlarin yapimi
asamasinda, istasyon ile birlikte kurgulanmis park
et devam et otoparklaridir. Bunun saglanamadigi
noktalarda, istasyona yaya erisiminin kuvvetli
olmasi gerekmektedir. Otopark kullanicilari ile
gergeklestirilen anket ¢alismasinda, kullanicilarin
%99'u varis noktasina 1-5 dk arasindan daha fazla
yUrUmeyi tercih etmeyecegini belirtmistir. 5 dk'lik
yurUme mesafesi, yaklasik olarak 400 m'ye karsilik
gelmektedir. Bu sorunun vydneltildigi 6zel arag
kullanicilari, son erisme noktalarina en fazla bu kadar
sUre yUrimeyi kabul edebileceklerini belirtmislerdir
ki park et devam et otoparklarindan istasyonlara
yapilan yaya erisimi, yolculugun son adimini
olusturmamaktadir.

 FLORVA,AKVA

b

1

ISTASYON

Sekil 56: Toplu Ulasim Istasyonlari ve Mevcut Park Et Devam Et Otoparki Mekansal iliskisi Ornegi

Bu baglamda, mevcut durumda hizmet vermekte olan
istasyonlar ve park et devam et noktalari arasindaki
bu mekansal iliskiyi inceledigimizde, 40 adet park et
devam et noktasindan yalnizca 21'i, aktif alan diye
tanimlayabilecedimiz, istasyonunda iginde yer aldigi
250m yaricapindaki altigende kalmaktadir. Hizmet

veren park et devam et noktalarinin %50'sinden toplu
ulasima erismek igin 250m'den daha uzun mesafe
yurUnmesi gerektigi sonucu ¢ikmaktadir. Araglarini
park ettikten sonra yUrtudukleri yolun konforu ise ayri
bir arastirma konusudur.
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14 adet park et devam et noktasi ise istasyonun Bu otopark kullanicilarinin istasyona erisim kolayhgi

Aralhk 2021 Ocak 2022 Subat 2022

icinde bulundugu altigene komsu (istasyonun etki daha dUsiktir. ispark
alanindaki) altigenlerde kalmaktadir. PA'ks'E
Dovar  Otopark  Otopark  Gunigk  Gonluk ooImBk — Gontok (UMK ik
Et Adi Kapasitesi  ortglama  Ortalama Arac Ortalama Arac Ortalama
Lokasyon Arag Girisi Devinim Girisi Devinim Girisi Devinim
Kodu
122 M‘fjl‘;!fse 197 220 112 191 097 232 118
256 Avcilar ido 266 206 0,77 193 0,72 245 0,92
332 Tuzlaldo 229 359 157 309 135 407 178
Iskelesi
Cengelkoy
598 Agik 530 1814 3,42 1726 3,26 2025 3,82
Otoparki
Sabiha
620 Gokgen 1050 439 0,42 316 0,3 363 0,35
P+R
Tablo 38: istasyonlarin Etki Alaninda Kalmayan Park Et Devam Et Noktalarinin Devinim Bilgileri
Toplu Ulagim Sistemi Duraklarinin Mevcut Park Et Devam Et N 1 ile Mek I iligkisi
arket Pvam ge flohia = Simaiians vl o istasyonun 250 m Etki Alam iginde
:g?i:u[f‘nk O istasyonun 500 m Etki Alanicinde @ Mevcutverilerdegerlendirildiginde,ivediolarakparket entegre park et devam et noktalari planlanmalidir.
F=Orta O istasyonun 500 m Etki Alant Disinda - devam et otopark taniminin revize edilmesi gerekliligi Gosterge 1.1.1. ve Gosterge 1.1.2.de belirtilen
I viikeek P . .
bt o @ gorilmustir. Hizmet vermekte olan otoparklarin istasyonlarda olusturulmasi hedeflenen otoparklarin

Harita 51: Mevcut Park Et Devam Et Noktalarinin istasyonlar ile Mekénsal Etkilesimi

5 adet park et devam et noktasi (bu durum, park et
devam et noktalarinin bazilarinin denizyolu iskeleleri
yakin ¢evresinde konumlandirilmasindan ve denizyolu
iskelelerinin ¢alisma kapsami disinda tutulmasindan
kaynaklanmaktadir) istasyonlarin etki alanlarinin
disinda kalmaktadir. Bu otoparklarin  bazilari
literatiUrdeki park et devam et otopark tanimina
uygun degildir. (Ornek Sabiha Goékgen Havalimani
P+R otoparki)

Park et devam et potansiyel alanlari ¢alismasinda
belirlenen etki alanlari disinda kalan mevcut park
et devam et otoparklarinin 2021 Aralk-2022 Subat
Ayina iliskin G¢ ayhk verileri incelendiginde, iki
otoparkin deviniminin 1,0 'in altinda oldugu tespit
edilmistir. Cengelkdy Ag¢ik Otoparkinin devinimi
olduk¢a yuUksektir. Bu otoparkin deviniminin yUksek
olmasinda Cengelkdy'Un 6zellikleri hafta sonlari
yodun bir sekilde istanbullular tarafindan rekreatif
amagh ziyaret edilmesinin payi bUyUktur.

gerek kent i¢cinde konumlanmasi, gerekse istasyonlar
ile olan mekdansal iliskileri verimli hizmet vermeleri
icin engel teskil etmektedir. Ozel arag kullanicilari
icin ¢cok da cazip olmayan &zelliklere sahip olan bu
otoparklarin éncelikli olarak yer segimlerinin detayl
bir sekilde degerlendiriimesi gerekmektedir. ikinci
asamada tasarimsal oSzelliklerinin iyilestirilmesi ve
tUm sistemin en verimli sekilde calisabilecek sekilde
yeniden kurgulanmalidir.

2022 Mayis ay:i itibariyle, mevcut ve insaati devam
eden toplam 360 istasyon bulunmaktadir. Ozellikle
insaat asamasinda olan hatlardaki, 102 istasyona

hayata gecirilmesi son derece énemlidir. Yakin sire
zarfinda hizmete girecek olan bu hatlarin trafikten
daha fazla ara¢ ¢ekmesini saglayacak olan bu
otoparklarin insaatlarinin, hat insaatlari ile paralel
sekilde ilerlemesi ve es zamanh hizmete girmeleri
hedeflenmelidir.

Proje asamasinda olan tim hatlarda, (tanimlanacak
park et devam et otoparki &zelliklerine uygun )
istasyonlar projelendirilirken istasyon mimarisinin bir
pargasi olarak park et devam et otoparklarinin ele
alinmasi gerekmektedir.

Gosterge 1.2 (A02H01S02G01): Park Et Devam Et Otoparklarinin istasyonlara Yaya

Erisiminin Kuvvetlendirilmesi

Hizmet vermekte olan 40 adet park et devam et
otoparkindan 14'0 hizmet verdigi istasyona 250 m'den
daha uzakta konumlanmistir. Bu otoparklarin daha
verimli hizmet vermesi i¢in otoparklar ile istasyonlar
arasindaki  yaya  erisiminin  kuvvetlendirilmesi
gerekmektedir. Oncelikli hedef bu 14 adet otopark ile
istasyonlar arasindaki yaya erisiminin daha konforlu

hale getirilmesidir. Yeni planlanan park et devam
et otoparklarinda ise bu yUrUme mesafesinin kisa
tutulmasina 6zen gésterilmesi gerekmektedir. ideali
istasyonlar ile entegre olmasi olmakla birlikte bu
mesafenin 100 m'den daha kisa tutulmasi kullanicilar
acisindan son derece 6nemlidir.
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Strateji 1.3 (A0O2HO01S03): Park Et Devam Et Alanlari Kullaniminin Artirilmasina iliskin

Uygulamalarin Gelistirilmesi

Ozel ara¢ kullanicilarinin toplu tasima sistemlerini
kullanmaya tesvik edici kampanyalar ve mobil
uygulamalar, istanbul'da ginimuizde de
uvygulanmaktadir.

IS(P)ARK

fmy Araglar
P Parklislemleri
@ Kartlar

7 bdeme Talimatlan

QD Favoriler
[7] lletisim
i§3 Ayarlar

@D [osterpass

)

Silivri

iISPARK A.S. tarafindan hazirlanan mobil uygulamaile
vatandaslarbulunduklarinoktayaenyakinotoparklari
tespit ederek, navigasyon uygulamasiyla otoparka
rahatga ulasabilmekte, otoparklarin kapasite, fiyat
ve doluluk oranlari bilgisine ulasabilmektedir.

Burada arama yapabilirsiniz

Sekil 57: ISPARK A.S. Mobil Uygulama (Ekran G&rintisy)

Mobil uygulama ile saglanan bu hizmetlere kullanicilar, WEB Uzerinden de erisim saglayabilmektedir.

OB Y KT QR e Aje Copa
| e AR I SO
e
oy Saat- 400 0708
Fh T A STCRNER
el

Sekil 58: [ISPARK A.S. WEB Arayizi (Ekran G&rintisd)

Kullanilan teknolojiler gelistikge paylasilan verilerin
hassasiyeti her gegen gin artmaktadir. Bu veriler
dogrultusunda yolculuklar 6nceden planlanabilmekte
ve en kisa sUrede, en az maliyetle ve en konforlu
erisim rotalari olusturabilen yazilimlar kullanicilarin
hizmetine sunulmaktadir.

Bu hizmetiyurt disinda veren sirketler bulunmaktadir.
Yolculuk baslangi¢ ve bitis noktalari tanimlanarak,
alternatif rotalar olusturan sistemler mevcuttur. Bu
dzelliklere en yakin hizmeti MOBIL IETT vermektedir.
Teknolojik uygulamalar ile 6zel ara¢ kullanicilarini
toplu tasimayaydnlendirmeninyaninda, kampanyalar
ile de bu saglanabilmektedir. Literatirde, "Park
Et Devam Et Fiyatlandirmasi " olarak yer alan bu
uygulama; fiyatlandirma politikasi ve "“Park Et-
Devam Et" park yerlerinde, 6zellikle de toplu tasima
sistemi ile dogrudan baglantili olan otoparklarda
uygulanan fiyat seviyeleriyle ilgilidir. "Park Et-Devam
Et" fiyatlandirmasi, bu alanlarda park Ucretlerinde
degisikliklerin ~ uygulanmasini,  park  yerlerinin
kullanimini, parklarda otomobil dolulugunu ve hat
tasimacilidi veya erisim olarak transit kullanimini
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etkileme stratejilerini igermektedir (Parking Pricing
and Fees, 2005).

Bu kampanyalara 6rnek olabilecek nitelikte,
ISPARK A.S. tarafindan Eylol 2021 ile Arahk 2021
arasindaki 4 aylk sUre zarfinda "Park Et- Devam
Et Kampanyasi” gergeklestirilmistir. 16 adet park et
devam et otoparkinda gergeklestirilen kampanya
ile birlikte istanbul'daki ara¢ sahiplerinin yogun
trafik saatlerinde araglarini bu otoparklara park
ederek, toplu ulasim arag¢ kullaniminin artiriimasi
hedeflenmistir. Bu proje ile birlikte istanbul'da
yodun saatlerde ara¢ kullaniminin  azaltilmasina
katki saglanmasi ve sUrtcU davranislarindaki P+R
aliskanhginin olusmasina yénelik adimlar atilmistir.
100 ginlUk periyotta yaklasik 70.000 km sUrUsten
5.800 litre yakit tUketiminden tasarruf edilmis olup, 11
ton karbon salinimi engellenmistir. Bunlara ek olarak
iSPARK P+R noktalarinda tom kullanim disinda 382
yeni musteri kazanimi saglanmistir. Ginltk ortalama
islem adetinde %43 artis, ortalama ciroda ise %33
artis gergeklesmistir.

Géosterge 1.3 (A02H01S03GO01): Park Et Devam Et Otoparklarinin Devinimin 1,00 ve Uzeri

Olacak Sekilde Hizmet Vermeleri

Mevcut durumda (Nisan 2022) hizmet vermekte olan
40 adet Park Et Devam Et Noktasi bulunmaktadir.
Bu otoparklarin 22'sinin devinimi 1,00'in altindadir.
12 adet otoparkin devinimi ise 0,50'nin de altinda

kalmaktadir. S6z konusu bu otoparklarin ve yeni
yapilmasi planlanan park et devam et noktalarinin
devinimleri 1,00 ve Uzeri olacak sekilde hizmet etmesi
6ngo6rilmektedir.
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220 X (oriz [0} Teknolojik ve Akilli Odeme Sistemlerinin Gelistirilmesi

Kent genelinde otopark arzinin yénetimi agisindan
teknolojinin kullanimi énemli bir aracgtir. Ozel arac
kullanicilarinin  otoparklara erisimini, otoparklarin
doluluk oranlari hakkinda bilgi sahibi olmalarini,
otopark yeri arama suUrelerini ve Ucret ddemelerini
kolaylastiran teknolojiler, dUnyada ozellikle gelismis
Ulkelerde kullanilmaktadir.

ingiltere'de Longbridge Tren istasyonu Akilli Park
Teknolojisi bu &rneklerden biridir. Birmingham'da
bulunan Longbridge Tren istasyonu, 1978'den beri
faaliyet g&stermektedir. istasyon, her gin bir
milyondan fazla yolcuya hizmet veren dizenli tren
akisiyla bir aktarma merkezidir. Bu kullanim miktari,
park gorevlileri ile izlenen park tesislerine ek yuk
getirmistir. istasyonu isleten kurum Transport for
West Midlands (TfWM), parklardaki doluluk izleme
teknolojisinin  kurulmasi igin Smart Parking ile
¢alismaktadir. Sirketin 2018'de kurdugu Akilli Otopark
sistemi doluluk bilgilerini toplamakta ve gergek
zamanh olarak kullanicilara ve otopark yénetimine
yayinlamaktadir. Bu veriler sayesinde TfWM canl
otopark faaliyetlerini gérintileyebilmekte, gin boyu
doluluk seviyelerini kaydedebilmekte, gelecekteki
planlamalari igin verilerden yararlanabilmektedir
(Smart Parking, 2021).

Tokyo'da sinirli miktardaki yol UstU0 otopark
alanlarinda kontrol ve fiyatlandirma iki sekilde
yapilmaktadir; tekil alanl park metre (single-space
parking meter) ve 6de-gdster bilet makinesi (pay and
display ticket machine). Her ikisinde de park edilen
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Sekil 60: Tokyo Tekil Alanli Park Metre
(Single-Space Parking Meter)
Kaynak: (Tokyo Metropolitan Police Department,
Parking Control Division Traffic Bureau, 2027)

Sekil 59: Longbridge Tren Istasyonu Akilli Park Teknolojisi
Kaynak: (Smart Parking, 20217)

aracin belirlenen alanin i¢inde kalmasi zorunludur.
Park suresi asildiginda yasa disi  parklanma
prosedurleri uygulanmaktadir (Tokyo Metropolitan
Police Department, Parking Control Division Traffic

Bureau, 20217).
Eul
w0 [l

Sekil 61: Tokyo Ode ve Géster Bilet Makinesi
(Pay and Display Ticket Machine)
Kaynak: (Tokyo Metropolitan Police Department,
Parking Control Division Traffic Bureau, 2021)
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Sekil 62: Tokyo Tekil Alanli Park Metre
(Single-Space Parking Meter)
Kaynak: (Tokyo Metropolitan Police Department,
Parking Control Division Traffic Bureau, 2021)

6058
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istanbul SKHP'de otopark dizenlemeleri
kapsaminda gelistirilen Otomatik (Otopark) Odeme
Sistemlerinin  Uygulanmasi'nin  hayata gegirilmesi
oncelikli stratejilerden biridir. Bu proje ile kentte
otopark Ucretlerinin toplanmasi igin teknolojiden
de vyararlanilarak tasarlanan bir édeme sistem
hayata gegirilecektir. istanbul'daki var olan édeme
sisteminde; otopark Ucreti, yol kenari otoparklarinda
gezici c¢alisan bir goérevliye 6denmektedir. Agik ve
kapali otoparklarda ise ¢ikislarda yer alan noktalarda
6deme yapilmaktadir. Onerilen bu proje, mevcut
6deme sistemin her agidan gelistiriimesini ve
iyilestirilmesini saglayacaktir. Ucretli otoparklardaki
tahsilatlarin daha verimli ydntemlerle yapilmasi,
iBB'nin otopark yénetiminden elde ettigi gelirlerin
artirilmasini saglayacaktir.

Bu teknolojik uygulamalarin yayginlastirilmasi ile
6zel aragli yolculuklarin daha planli gergeklestirilmesi,
parklanmave 6demeigin harcanan strenin azaltilmasi
gibi 6nemli faydalar saglanmasi hedeflenmektedir.
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Sekil 63: Tokyo Ode ve Géster Bilet Makinesi
(Pay and Display Ticket Machine)
Kaynak: (Tokyo Metropolitan Police Department,
Parking Control Division Traffic Bureau, 20217)




Strateji 2.1 (A02H02S01): Otopark Yénetimi isletmelerinin Verimliligini Artirmak icin Mobil

Odeme Sistemine Gegilmesi

Otopark hizmeti veren kamu ve 6zel sektér kurumlari
icin iki 6nemli konu 6ne cikmaktadir. Kullanicilarinin
hizmete hizli bir sekilde erismesi, verilen hizmet
karsisinda talep edilen Ucretin hizli ve konforlu sekilde
tahsil edilebilmesi gerekmektedir. Ucret tahsilati,
hem otopark kullanicilari agisindan hem de otopark
isletmecileri agisindan énemli bir konudur.

Otopark kullanicilari  6deme asamasinda vakit
kaybedilmemesi beklentisi icindedir. Nakit
alisverisi, bu anlamda ginimizde sireci uzatan bir
etkilesimdir. isletmeci agisindan da bakildiginda,
tahsilati yapmak igin personel istihdam etmek ve bu
personelin muisteriler ile dogru iletisimi kurabilmesi
icin egitilmesi gibi ek maliyetler s6z konusudur.
isletme asamasinda da &zellikle yol disi otoparklarda,
otopark cikislarindaki 6deme noktalarinda
kuyruklanmalar yasanmaktadir. Bu kuyruklanmalar
mUsteri memnuniyetsizligine neden olmakta ve bu
da musteri kaybina yol agmaktadir. Ayni zamanda

s6z konusu memnuniyetsiz otopark kullanicilarinin,
bir sonraki seferde yol Ustine park etme davranisi
gdstermesine neden olabilmektedir.

Yol disi otoparklarda da farkli sorunlar ile
karsilasilmaktadir. Mevcut durumda, yol Usti otopark
kullanicilarindan Ucret tahsisi i¢in sahada personeller
goérevlendirilmistir. Bu personellerin gérevi parklanma
aninda kayit olusturmak ve sUrUcU otoparktan
ayrilirken kalis sUresine gore Ucreti tahsil etmektir.
Bu islemlerde yasanan gecikmeler hem otopark
kullanicisinin memnuniyetsizligini artirmakta hem de
Ucret tahsilati noktasinda verimin dismesine neden
olmaktadir.

Yoldisi ve yol UstU otoparklarda, Ucretlerin tahsilat
sUresinin en duUsUk seviyeye getirilmesi bu anlamda
6nemli bir konudur.

Sekil 64: [ISPARK A.S. Otoparklari Mevcut Odeme Sistemleri

{ISPARK A.S. tarafindan isletilen yol disi otoparklarda
bariyer sistemleri yer almakta ve Ucret tahsilati
otopark girisindeki kiosklardan saglanmaktadir. Yol
Ustlerinde ise personeller tarafindan el terminalleri
ile fis kesilmekte ve 6deme alinmaktadir.

Yol disi otoparklarda yer alan otomatik 6deme
noktalari ile otopark Ucretleri nakit, kredi karti
ve Istanbulkart ile yapilabilmektedir. Altyapi
¢alismalari devam eden ve yakin zamanda pilot
uygulamalari denenecek olan HGS ile 6deme igin
hazirliklar yapilmaktadir. Bdylece nakit alisverisi
olmadan sensorler ile 5deme yapilabilecek ve otopark
giris ¢ikislarinda uzun kuyruklanmalarin = énine
gecilebilecektir.

Sekil 65: [SPARK A.S. Otomatik Odeme Noktasi

BELBIM A.S. yakin dénemde istanbulkart icin mobil
Sdeme sistemini hizmete sunmustur. istanbulkart
Mobil Uygulamasi'nin QR kod ozelligi ilk olarak
istanbul genelinde toplam 55 adet tramvay, 43
adet metrobUs, 3 adet teleferik istasyonunda
kullanilabilir  hale getirilmistir. Kent genelinde
kullaniminin yayginlastiriimasi planlanmaktadir. QR
&zelligi ile 6deme/gecis yapmak isteyen kullanicilar
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icin uygulamada olusturulan “Dijital Karta" ile QR
6demeleri yapilmaktadir. Kullanici adina olusturulan
"Dijital Karta” mobil uygulama Uzerinden anlasmali
bankalarin debit (banka) ve kredi kartlari ile yUkleme
yapilabilmektedir.  Kullanicilar, QR  &demelerini
internet baglantisi olan cep telefonlarindaki “Dijital
Karta" bakiyesinden kolayca gergeklestirmektedirler.

all 4G . 11:35 all G mm; il 4G .
0 x
Kampanyalar Haberler
QR gdster ve dde :
QR kedunu cihaza okut Hic gecisin

istanbul !

GR ckut

Dijital kart bakiyen

1,53

istanbulkart'tan

Istanbulkart ile
Legoland Istanbul'de
1 Bilet Alana
1Bilet Hediye

Sekil 66: Istanbulkart Mobil Odeme Uygulamasi

Mobil 6deme sistemi icin gerekli teknolojik
altyapi sistemi IBB ve ilgili birimleri tarafindan
olusturulmaktadir. ISPARK A.S. tarafindan isletilen

otopark 6demelerinde de bu sistemin kullanilabilir
hale getirilmesi ile Ucret tahsilati asamasinda
yasanan sorunlarin énine gegilmis olacaktir.
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Gosterge 2.1.1 (AO2H02S01GO01): iSPARK A.S. Taraflnda"n isletilen TUm Otoparklarda ve
1-A Bélgesinde Hizmete Girecek Parkmetrelerde Mobil Odeme Sisteminin Kullanimi

istanbul genelinde Nisan 2022 tarihi itibari ile ISPARK
A.S. tarafindan isletilen 417 adet yol disi otoparkta
(agik ve kapali) ve 1-A Bolgesi'nde hizmete sokulmasi

planlanan 700 adet parkmetrede, Istanbulkart
Mobil Uygulamasi ile &6deme yapilacak altyapi
saglanacaktir.

Gosterge 2.1.2 (A0O2H02S01G02): 1-A Bdlgesinde iSPARK A.S. Tarafindan isletilen Kapali ve Agik

Otoparklarda Rezervasyon Sistemine Gegilmesi

1-Abodlgesinde mevcut durumda 19 adet otopark 4.695
kapasite ile hizmet vermektedir. Bu otoparklarda
erken rezervasyon yapilmasini saglayan bir sistem
gelistirilecektir.  Gelistirilecek sistem ile arag
suruUculeri, 6nceden park yeri rezerve edebileceklerdir.
Rezerv edilecek alanlar ile ilgili mevcutta 1-A
boélgesinde uygulanacak yUksek Ucret tarifesinin de
Uzerinde bir Ucretlendirme yapilacaktir. Rezervasyon

sirasinda 6demenin tahsil edildigi bir mobil 6deme
sistemi gelistirilerek, rezervasyonun iptali kaynakli
maddi kayiplarin 6nine gegilmesi beklenmektedir.

Bu uygulamanin yapilacagr otoparklarin teknolojik
altyapilarinda iyilestirmeler yapilmasi ve tim
rezervasyon islemlerinin dijital ortamda yapilmasi
planlanmaktadir.
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ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

Strateji 2.2 (A02H02S02): Kullanici Bilgilendirme ve Yénlendirme Sistemlerinin Gelistirilmesi

Otoparklarin  doluluk  bilgilerinin  kullanicilarin
bilgisine sunulmasi, 6zellikle otopark sorunu yasanan
alanlara yapilan yolculuklarda talebin azalmasini
saglamaktadir. Bu nedenle otopark doluluguna
yonelik teknolojik yatirimlari  otopark ydnetimi
acisindan dnemli birer aractir.

Otopark doluluk bilgileri iki turlo paylasiimaktadir. ilk
ydntem, istanbul'da da &rneklerini gérebilecedimiz
gibi yolda seyir halinde iken suriculeri yonlendiren
tabelalardir. 2000-2010 yillari arasinda ilk uygulama
drnekleri istanbul Tarihi Yarimada Trafik Talep
Yénetimi Projesi kapsaminda, Fatih'deki otoparklarin
doluluk oranlarina iliskin sUrGcUleri  bilgilendirilen
tabelalarin hizmete girmesi ile baslatiimistir.

ISPARK A.S. ve &zel bir girisim olan t-Park
tarafindan isletilen kapali otoparklarin  doluluk
bilgilerini anlik olarak yansitan bu tabelalar ile
sUricUlerin gUzergahlarina en uygun otoparklara
yonlendirilmeleri saglanmistir. Bu tabelalarda o
donem igin kullanilan teknoloji, kapali otoparklardaki
bariyer bilgileri ile etkilesime olanak tanidigi igin
sadece bariyer ile hizmet veren otoparklara iliskin
bilgilendirmeler yapilabilmistir. Yol UstU otoparklar,
bariyere sahip olmayan agik otoparklar ve t-Park
disindaki diger ticari otoparklar bu sisteme dahil
olmamistir.

Béyazlt
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Sekil 67: istanbul Otopark Doluluk Bilgilendirme Tabelalari
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ikinci ydntem ise, yolculuk &ncesi veya yolculuk
sUresince mobil uygulamalar Gzerinden otoparklarin
doluluk bilgilerine erisim saglanmasidir. ISPARK
A.S. tarafindan isletilen otoparklar igin bu teknoloji

mevcut durumda saglanmaktadir. Bazi eksiklikleri
bulunmakla beraber, kurum tarafindan uygulamayi
gelistirmeye yonelik galismalar sUrdUrilmektedir.
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Sekil 68: ISPARK A.S. Otopark Konum ve Doluluk Bilgisi Veren Mobil Uygulamasi

Yol disi otopark olarak tanimlanan, kapal ve agik
otoparklarda bariyer sistemi olmasi nedeniyle dijital
olarak dogruya en yakin bilgi sahadan ¢ekilebilmekle
birlikte, yol UstU otoparklarin doluluklarina iliskin net
bilgiye ulasma noktasinda sikintilar bulunmaktadir.
El terminallerine manuel giris yapilmasi nedeniyle veri
hassasiyeti yol Ustlerinde daha dUsUktur.

Yol Ustl otoparklarda , Longbridge Tren istasyonu
oérnegindeki gibi her bir park cebinin yere monte
edilen sensorler ile dijital olarak kaydinin tutulmasi
mUmkUndir. Bu sekilde, el ile girise gére ¢ok daha
dogru ve gergek zamanli veriye erisim mUmkin olacak
ve kullanicilar yol UstU parklanmalar konusunda da
detayl bilgilendirilebilecektir.

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022

Strateji 2.3 (A02H02S03): Veri Toplama Teknolojilerinin Gelistirilmesi

Otopark arzina ve talep yodnetimine iliskin tOm
mekdnsal ve stratejik politikalar gergek zamanli
verilere ihtiya¢ duymaktadir. GUnin kosullarina goére
degiskenlik gésteren otopark talebinin gergek zamanh
veriler ile takip edilmesi, sorunlara ¢6zUm noktasinda
yerel ydnetime fayda saglayacaktir.

Calisma kapsaminda hazirlanan ihtiyag modeli ile
saatlik olarak otopark ihtiyaci hesaplanabilmektedir.
Bu modele girdi saglayan parametreler basta olmak

Uzere, otopark ihtiyacini daha dogru tespit etmek igin
gerekli verilere hizli erisim oldukg¢a 6nemlidir.

Mevcut veri alt yapisi, sadece IBB istiraki olan
ISPARK A.S. otoparklari hakkinda detayli veri akisi
saglayabilmektedir. Ancak veri akisi saglanan otopark
kapasitesi, toplam ticari otopark kapasitesinin
%43,1'ini temsil etmektedir.

- Otopark Sayisi "Kapasitesi "Oran
Kurum Adi Otopark Turi (Adet) (Arag)" (%)"
Yol Uzeri 308 18.649
i i Acik 335 60.057
IBB /AISPARK 431%
= Kapali 82 37.621
Toplam 725 116.327
Acik 1.720 109.480
Ozel Kapali 451 43.912 56,9%
Toplam 2171 153.392
Ticari Otopark Genel Toplam 2.896 269.719 100%

Gosterge 2.2 (A02H02S02GO01): 1-A Bolgesinde Hizmet Veren Ticari Otoparklarin Verilerinin Yer

Aldigi Yénlendirme Tabelalarinin Uygulanmasi

1-A Bolgesi'nde ISPARK A.S. tarafindan 19'u agcik
ve kapali otopark olmak Uzere 68 adet otoparkta
isletme yapilmaktadir. Bu otoparklarin verilerinin
paylasilmasi gerekli altyapi biytk oranda hazirdir.
Buna karsilik, 1-A Bélgesinde hizmet veren kapasitesi

100'Un Uzerinde 17 adet ticari otoparkin da dahil
edildigi bir veri tabani sistemi olusturulmasi ve
bélgedeki toplam 85 adet lokasyondaki otoparklarin
doluluklari ile ilgili ara¢ surtcilerini bilgilendiren
tabelalar yerlestirilmesi hedeflenmektedir.

Tablo 39: 2022 Nisan Ayi Istanbul Geneli Ticari Otopark Verileri

Bu otoparklara iliskin verilerin takibinin yapilmasi,
arag sUrUcUlerinin bu otoparklarin konum, doluluk
orani ve Ucret bilgileri gibi temel verilerine erisim
saglanmasi, otopark arzinin yénetimi agisindan 6nem
arz eden konulardir.

istanbul geneli tom otoparklara iliskin verilerin
dijitallestirilmesi, anlk veri akisi saglanmasi
ve otoparklara iliskin verilerin analiz edilerek
raporlanmasi hedeflenmektedir.

iBB tarafindan, otoparklara iliskin tim verileri tek
bir ¢ati altinda toplayacak bir mobil uygulama
tasarlanmasi, bu  mobil uygulamayr kullanan

kullanicilardan alinacak geri donuUslerin  analiz
edilmesi ve raporlanmasi da diger bir hedeftir.

DUnya ornekleri incelendiginde sadece mekan odakli
verilerin yetersiz kaldigi, kullanici davraniglarinin da
otopark yénetimi agisindan énemli oldugu sonucuna
varilmistir. Bu agidan her iki veri kaynagindan veri
akisini saglayacak teknolojik altyapinin olusturulmasi,
¢alisma kapsaminda Uretilen politikalarin  verimli
sekilde uygulanmasi i¢in ¢ok degerli bir althk
olusturacaktir
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Gosterge 2.3 (AOZH_02503G01): Ozel Otopark isletmecilere Ait Anlik Verilerin (100 ve Usti Arag
Kapasitesine Sahip Isletmeler) Tek Bir Veri Tabaninda Toplanmasi ve Kullanicilar ile Paylasiimasi

istanbul genelinde Nisan 2022 verilerine gére ISPARK
A.S. otoparklari ile birlikte 2.896 adet ticari otopark
hizmet vermektedir. ISPARK A.S. tarafindan isletilen
otoparklara iliskin detayli verilere erisilebilmektedir.
Ozel girisimciler tarafindan isletilen ve arac¢ kapasitesi

100 ve Uzerinde 330 adet kapali ve agik otopark
bulunmaktadir. Bu otoparklarin da konum, fiyat
tarifesi, kapasite ve anlik doluluk bilgilerinin toplandigi
ve paylasildidi bir veri tabani olusturulmalidir.




3.4. STRATEJiL.EI.?iN sURDQRULEBiLiR KENTSEL
HAREKETLILIK PLANI (ISTANBUL SKHP) iLE
iLISKILENDIRILMESI VE MEKANSALLASTIRILMASI

Otopark Ana Plani kapsaminda belirlenen hedefler,
Sordurilebilir Kentsel Hareketlilik Plani'nin amaclari
ile ortUsecek sekilde olusturulmustur. Belirlenen
hedefler dogrudan iki amagla iliskili sekilde
kurgulanmistir. Bu iki amacin disindaki amaglar ile de
ikincil iliskileri kurulmustur.(Hata! Basvuru kaynagdi
bulunamadi.)

AOTHO1 kodu ile belirlenen "Otopark Arzinin
Yonetilmesi Amaciyla Bdlgelerin Tanimlanmasi”
hedefi, Iistanbul SKHP'n “Trafik Hacimlerini,
Sikisikhdini ve Otomobil Bagdimlihidini Azaltmak”
amaci ile birincil olarak iliskilendirilmekle birlikte,
"Cevresel olarak siUrdiUrulebilir bir ulasim sistemine
sahip olmak" ve “"Toplu tasimaya gegisi tesvik etmek”
amaglartile ilintilidir.

AO2HO1 kodu ile belirlenen "Park Et Devam Et
Alanlarinin Olusturulmasi ve Gelistirilmesi” hedefi,
“Erisilebilir, Odenebilir, Entegre ve Kapsayici Bir
Ulasim Sistemi Olusturmak” amaci ile birincil olarak
iliskilendirilirken, ayni zamanda “Trafik Hacimlerini,
Sikisikligini ve Otomobil Bagimhhgmi Azaltmak”,
"Cevresel Olarak Surduruslebilir Bir Ulasim Sistemine
Sahip Olmak”, "Toplu Tasimaya Gegisi Tesvik Etmek”,
"Ekonomik Olarak Suirdurebilir Ve Dayanikli Bir
Ulasim Sistemine Sahip Olmak” ve "Kompakt Ve Cok
Merkezli Gelismeyi Destekleyen Bir Ulasim Sistemine
Sahip Olmak" amaglartile iliskilidir.

AO2HO2 kodu ile belirlenen "Teknolojik ve Akilli Odeme
Sistemlerinin  Gelistirilmesi” hedefi, "Erisilebilir,
Odenebilir, Entegre ve Kapsayici Bir Ulasim Sistemi
Olusturmak" amaciile birincil olarak iliskilendirilirken,
ayni zamanda “Trafik Hacimlerini, Sikisikhdini ve
Otomobil Bagimhligini Azaltmak” ve "Ekonomik
Olarak Surdurebilir Ve Dayanikl Bir Ulasim Sistemine
Sahip Olmak" amaglarrile iliskilidir.

Calisma kapsaminda belirlenen stratejileri, arzin ve
talebin yonetilmesine yonelik stratejiler olmak Uzere
iki ana grupta toplayabiliriz. Arzin ydnetilmesine
iliskin stratejileri kendi igerisinde U¢ ana grupta
dederlendirilmistir.

1- Yeni arz Uretilmeyecek alanlar
2- Kisith arz Uretilecek alanlar
3- Yeni arz Uretilecek alanlar olarak gruplanmistir.

Talebin yonetilmesine iliskin stratejiler G¢ ana grupta
degerlendirilmistir;

1- Ucret politikalari

2- Park Et Devam Et Kullaniminin tesviki ve toplu
ulasimin tesvik edilmesi

3- Teknolojik altyapinin iyilestirilmesi ve 6zel araglh
yolculuklarin 6nceden planlanmasi

Bu dogrultuda ¢alisma kapsaminda gelistirilen ve
4. bolumde detaylari ile agiklanan tUm strateji ve
gostergeler, Tablo 42'de uygulanacadi mekénsal
boélgeler ve iliskili oldugu SKHP amaglari ile
eslestiriimekte olup kisa, orta, uzun vadeli uygulama
programlari ile birlikte verilmektedir.

ISTANBUL OTOPARK ANA PLANI 2022




Sistemlerinin
Geligtirilmesi

Sistemlerinin Gelistirilmesi

Veri Toplama Teknolojilerinin Gelistirilmesi

Tablo 40: Otopark Ana Plani Stratejilerin Mekénsal Karsiligi

Verilerinin Yer Aldigi Yénlendirme Tabelalarinin
Uygulanmasi

STRATEJININ UYGULANACAGI BOLGELER ILISKIiLI OLDUGU SKHP AMAGLARI TAKVIM GOSTERGELER
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istanbul'un niUfusu son sekiz yilhk  (2013-2021)
periyotta %12 oraninda artmistir. Ayni sire zarfinda
otomobil sahipligi oraninda ise %33'luk bir artis

Stratejik Yaklasim

Yeni ¢ézUmler igin yurt disinda gelistirilen gUncel
¢oézUmler incelenmis ve bu ¢6zUmlerin daha ¢ok
otopark talebini yénetmek Uzere oldugu gordlmustir.
Otopark arzi minimum seviyede tutulmakta, yapilan
kisith arz ise doga dostu teknolojik ¢dézUmler ile
gergeklestiriimektedir.

Diger yaygin yaklasimin ise otomobilin toplu ulasim
sistemini besleyen bir ara mod olarak kullanilmasi
oldugu tespit edilmistir. Kent merkezlerine &6zel arag
girislerini en dUsUk seviyeye getirecek kisitlamalara
gidildigi ve kent merkezlerinin araglardan arindirilarak
yayalara &ncelik verilen mekanlara donUstirildugo
ornekler incelenmistir.

Ozel araglar, gun igerisinde 2 saat hareket halinde ise
geri kalan 22 saat park halindedir. Gnin bUyUk bir
kismini park halinde gegiren bu araglara iliskin yeterli
biling Ulkemizde &zel ara¢ kullanicilarinda heniz
olusmamistir. Ozel arac sahipleri diledikleri zaman
diliminde, higbir Ucret &demeden diledikleri yere
6zel araglarini park edebileceklerini disUnmektedir.
GUnun farkli saat araliklarinda bu ihtiyaglarinin kamu
tarafindan karsilanmasi gereken bir hizmet oldugu
algistyaygindir. Bu galismanin temel yaklasimlarindan
biri bu genel alginin degdistiriimesi i¢in gerekli
stratejilerin olusturulmasidir. Ozel arag sahiplerinde,
gelismis Ulkelerde &rneklerini bolca gérebildigimiz
gibi, ara¢ satin alirken parklanma ihtiyacini gidermesi
gerektigi bilincinin olusturulmasi hedeflenmektedir.
Yol UstU otoparklara Ucretsiz park etmenin,
kamuya ve c¢evreye maliyetleri konusunda halkin
bilinglendirilmesi, ¢alismanin énemli stratejilerinden
biridir.
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gozlemlenmistir. NUfustan daha hizla artan bu
otomobillesme sirecinde yeni ¢6zUmler Uretmek
gerekmistir.

ikinci olarak "iklim Eylem" amacina y&nelik stratejiler
gelistirilmistir. Ozel arac¢ kullaniminin yayginlasmasi,
karbon salinimini artirmakta ve bu durum iklim
Uzerinde olumsuz etkilere neden olmaktadir.
Ozel ara¢ kullanimini artiran sebeplerden biri de
yol Uzeri Ucretsiz parklanma imkanidir. Yol UstU
Ucretsiz parklanma yalnizca 6zel ara¢ kullanimini
artirmamakta, ayni zamanda dar en kesitlere sahip
yollarda trafik akisini da olumsuz etkilemektedir. Yol
UstU parklanmalar, trafik sikisikhdina neden olmakta
ve yolculuk siresini artirmaktadir. Bu ¢alisma ile
otopark ihtiyacinin dogru sekilde hesaplanmasi ve
otopark bélgeleri igin belirlenmis otopark stratejileri
ile ¢6z0m gelistiriimesi amaglanmistir.  Uretilen
¢6zUmler ile parklanma kaynakh trafik sikisikliiginin
azaltilmasi hedeflenmistir.

Toplu ulasim sistemlerinin yayginlastirilmasi, 6zel
ara¢ kullaniminin azaltilmasi agisindan énemli bir
stratejidir. Daha az kirletici 6zelliklere sahip olan
raylh sistem yatirimlari ¢ok esnek giUzergahlara
sahip degildir. Diger ulasim modlari ile entegre
sekilde calismasi hem verimini artirmakta hem de
kamuya maliyetini azaltmaktadir. Park Et Devam
Et otoparklari ile rayl sistemler basta olmak Uzere
toplu ulasim sistemleri daha verimli hale getirilebilir.
Bu ¢alisma ile park et devam et otoparki potansiyeli
yUksek durak noktalarini belirleyen bir analiz modeli
gelistirilmistir.
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Dinamik Yapi

incelenen tom &rneklerde, kent genelinde otopark
sorununa iliskin ¢ézUmler gelistirmek igin sirekli
guncellenen bir otopark envanterinin ne derece
dnemli oldugu gdézlemlenmistir. istanbul Otopark
Alanlari Planlamasi Ve Uygulama Stratejilerinin
Gelistirilmesi calismasi ile istanbul'da halihazirda
hizmet vermekte olan otoparklara iliskin envanter
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guncellenerek CBS ortamina aktarilmis ve hazirlanan
portal ile kent geneli tUm otoparklara iliskin verilerin
tek bir platform Uzerinden guncellenebilir hale
getirilmesi saglanmistir. Bu sekilde gincel otopark
arzina iliskin sayisal bilgiler hizli bir sekilde analiz
edilebilmekte olup analizlerin raporlanabildigi bir veri
tabani olusturulmustur.
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istanbul'daki otopark yatirimlarinin  y&netilmesi
icin sayisal bir althk gereksinim duyulmakta idi. Bu
nedenle ginin her saati igin, mekdnsal degiskenlere
bagh olarak otopark talebini hesaplayan bir model
gelistirilmistir. Gelistirilen bu model ile istanbul'da
otopark ihtiyacinin gin igerisinde hangi noktalarda
yodun oldugu tespit edilebilmektedir. Bu model ile
ihtiyacin  yogunlastigi alanlarda otopark arzinin
artirilmasina yonelik stratejiler gelistiriimesi igin
gerekli sayisal altlik olusturulmustur.

Mekédnsal Yénetim

Calisma Kapsaminda, IBB'nin otopark arz politikasini
yoénetmek Uzere bdlgeler olusturulmus ve bu bdlgelere
6zgU otopark arzi stratejileri gelistirilmistir. Belirlenen
boélgeler ayni zamanda otopark Ucretlendirilmesi igin
kullaniimis ve belirlenen Ucret politikalari ile talebin
yonetilmesi hedeflenmistir.

Sehirlerde yasanan otopark ihtiyact, ginin her saati
icin standart degildir. Agirlikli arazi kullanimina
goére, glnin herhangi bir zaman diliminde otopark
ihtiyaci en Ust seviyede olan bir nokta igin ginin
diger saatlerinde bu ihtiya¢ asgari seviyelere
dUsebilmektedir. Hazirlanan modelde, altlik olarak
250 metre yarigapli altigenler kullaniimistir. Kent
mekani, birbiri ile mukayese edilebilir sekilde esit
alanlara bélunmuistir. Olusturulan model ile tUm
altigenlerde otopark ihtiyacinin 24 saatlik degisimi,
her saat aralidii¢in hesaplanabilmektedir.

Diger yandan kent merkezindeki otopark ihtiyacini
azaltmak Uzere, 6zel arag kullanicilarinin toplu ulasim
sistemini kullanmasini tesvik etmeye yonelik park et
devam et sistemi gelistirilmistir. Bu sistemin daha
verimli¢calismasiicinbiranalizmodeliolusturulmustur.
Olusturulan model ile en verimli hizmet verebilecek
park et devam et noktalari belirlenmistir.

Faydalar

Bu projenin kentin gelisimine katkisi; otopark
ihtiyacinin dogru belirlenmesi ve arzin yonetilmesiigin
gerekli altyapinin olusturulmasidir.

Belediyeler i¢in otopark ihtiyacini yénetmek olduk¢a
masrafli ve olumsuz geri dénuslerin en yogun oldugu
konulardan biri olarak éne ¢ikmaktadir. Dogru yerde,
yeterli kapasitede otopark yapmak, hem yapilan
yatirimin sorunu ¢ézmesi noktasinda hem de kamu
kaynaginin etkin sekilde kullanilmasi agisindan
oldukca 6nem arz etmektedir.

Bu ¢alisma ile Kamu kaynaklarinin verimli kullaniimasi
ve otopark yatirimlarinin  kamuya maliyetinin
dUsUrUlmesi hedeflenmistir. Bu yatirimlarin yanlis
projelendiriimesi durumunda olusan ciddi mali
kayiplarin  dnlenmesi ve yapilacak tasarruflarin
kamu yararina daha dogru harcama kalemlerine
yoénlendirilmesi saglanacaktir.

Otoparkihtiyacini saatlik olarak hesaplayan modelile
otopark yatirimlarinin daha dogru sekilde yapilmasi
saglanacaktir. Boylece atil veya yetersiz kapasiteli
otoparklar Uretilmesinin 6nUne gegilecektir.

Otopark yatirimlari, yapim ve isletme asamasinda
kamuya ek maliyetler getiren hizmetlerdir. Bu
¢alisma ile zarar etmeyen birer kamu hizmeti haline
getirilmesi, belli noktalarda da kamunun diger
ihtiyaglarini karsilamak Uzere bir kaynak olarak
degerlendirilmesi saglanacaktir.

Sonug olarak;

Otopark ana plani basligr altinda Turkiye genelinde
¢ok az g¢alhsma gergeklestirilmistir. Otopark
Uzerine yapilan ilk ¢alisma yine istanbul igin 2015
yilinda hazirlanmistir. Bu proje ile ikinci defa
otopark konusunda istanbul'a 6zgiu bir ¢alisma
tamamlanmistir. Bu ¢alisma ile ARGE niteliginde
bir¢ok yeni yéntemin altina imza atilmistir.

Birlesmis Milletler (BM) tarafindan deklare edilen 17
amagtan olusan "Surdirslebilir Kalkinma Amaglar”
agisindan projeyi ele alinmis ve bu amaglardan ikisi
dogrultusunda stratejiler gelistirilmistir.
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Otopark sorununun en &nemli konularindan biri
otopark Ucretleridir. Otopark Ucreti ile talep
arasinda gig¢li bir bag vardir. Belirlenen Ucret
dUsUk ise belediyeler talebi karsilamakta yetersiz
kalmaktadir. Talebin yogun oldugu bélgelerin 6nceden
belirlenmesine olanak saglayan bu model ile otopark
Ucretlerinin talebi yénetecek sekilde diUzenlenmesi
mUmkUn olacaktir.

Yurt disi 6rneklerinde sikga iyi 6rneklerini gérdigimuiz
kent merkezinin aragsiz hale getirilmesi igin gerekli
althk bu ¢alisma ile olusturulmustur. Calisma
kapsaminda Uretilen stratejiler ile kent merkezinde
otopark arzi sinirlanmis, mevcut arzin daha verimli
kullanilmasini saglayan ¢ézUmler Uretilmistir. YUksek
Ucret bolgeleri olusturularak merkeze &zel aragla
yapilacak yolculuk talebinin azaltiimasi ve merkeze
toplu tasima ile gelmeyi tesvik edecek park et
devam et otoparklarinin yayginlastirilmasina éncelik
verilmistir.

ilk olarak bu proje ile "Surdurolebilir Sehirler
ve Topluluklar” amaci ile uyumlu stratejiler
olusturulmustur. Bu amag dogrultusunda 6zel arag
kullaniminin, ¢cevre ve sehir mekani Uzerindeki olumsuz
etkileri konusunda kamuoyunu bilinglendirilmesi
hedeflenmistir.

Bu calisma ile istanbul'un otopark sorununa yenilikgi
yaklasimlar ile ¢6zUmler gelistiriimeye c¢alisiimis,
istanbullular icin daha konforlu ve doga dostu bir kent
olusturmak icin bir adim daha atilmistir.
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