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GİRİŞ 
 
Şehirlerin Merkezi İş Alan (MİA) olarak tanmlanan kesimlerinde, sürdürülebilir ulaşm ve 
dolaysyla otopark stratejilerinin geliştirilmesi büyük önem taşmaktadr. Özellikle yol kenar 
otoparklarnn oluşturulmas, uygun analizlerin yaplmamas durumunda, arterlerde ve 
kavşaklarda kapasite düşüşüne ve bunun sonucu olarak trafik skşklklarna yol 
açabilmektedir. Ülkemizde, Merkezi İş Alanlarnn bulunduğu kesimlerde yol kenarnda uzun 
süre park etmiş olan araçlar, yine Merkezi İş Alanlarna özel veya kurum araçlaryla gelen 
sürücülerin zaman zaman ikinci sraya park etmesi gibi trafik akmn önemli oranda 
engelleyecek olumsuzluklarn da oluşmasna yol açmaktadr. Bunlarn yan sra, akm içinde 
park yeri ararken nispeten düşük hzlarla hareket ederek trafiği yavaşlatan ve akm içindeki 
araç saynn artmasna; dolaysyla olas trafik skşklarnn oluşmasna yol açan sürücüler de 
bulunmaktadr.  
 
Şimdiye kadar uygulanan otopark planlama uygulamalar, geniş park arzn ve minimum 
otopark ücretlerini tercih etme eğilimindedir. Böyle bir yaklaşm, kentsel gelişme 
masraflarnn artş, kentsel yaylmann teşvik edilmesi, otomobille olan yolculuklarn artş 
gibi arzulanmayan sonuçlara neden olmuştur. Otomobille yolculuklarn artş trafik skşlğ, 
yol inşaat masraflar, kazalar ve hava kirliliğinin gibi değişik problemleri daha da 
ağrlaştrmştr (Litman, 2008; Barhani ve Ergün, 2007). 
 
Kent merkezlerinde, yukarda da açklandğ üzere, park yerlerinin etkin kullanlmamasndan 
ve/veya yetersizliğinden kaynaklanan olumsuzluklar gidermek; kent merkezindeki 
sirkülasyonu arttrmak ve ksa süreli park amacyla park yeri arayan araçlarn trafik akm 
içindeki olumsuz etkilerini azaltmak amacyla park yönetimi stratejilerinin geliştirilmesi 
gerekmektedir.  
 
Park yönetimi günümüz planlama anlayşnn yerine alternatif çözümler üreten bir sistem 
olarak karşmza çkar ve karşlaşlan sorunlar çözmeye yönelik geliştirilen politika, program 
ve stratejiler olarak tanmlanabilir (Litman, 2008). Araçlarn her yerde dilediği gibi park 
yapabilmesine olanak sağlayan sistemler kuşkusuz en tercih edilen sistemlerdir. Bunun için 
ise ek tesis yapmak ve yeni park yerleri açmak gibi alternatifler mekan yetersizliği veya 
yüksek maliyetler gibi sebepler yüzünden her zaman mümkün olamamaktadr. Sadece bu tarz 
kullanma yönelik durumlar için değil ayn zamanda gereksiz yere eldeki kaynaklarn 
harcanmasn önlemek amac ile de park yönetimi tercih edilen bir sistemdir. Park yönetimi, 
sorunu sadece park içi tarifeler ve uygulamalar olarak değil tamamen kent içi ulaşm 
problemlerinden biri olarak görerek; ulaşm ile ilgili alşkanlklarn, toplu ulaşm 
seçeneklerinin ve buna benzer pek çok olgunun otopark kapasitesini etkilediğini kabul ederek 
bu alanlarda da çeşitli uygulamalar oluşturur. Tüketici seçimleri, kullanc bilgilendirmesi, 
tesis paylaşm, esneklik, öncelik, ücretlendirme, tesis kalitesi, zirve yönetimi ve fayda 
maliyet analizi gibi stratejiler geliştirerek mevcut sisteme bütüncül bir planlama anlayş ile 
yeni bir işlerlik kazandrmay amaçlar (Gülhan ve Ceylan, 2010). 
 



TMMOB 2. İzmir Kent Sempozyumu / 28-30 Kasım 2013646

 
* Bu bildiri İnşaat Mühendisleri Odas adna düzenlenmiştir. 

Litman (2008) tarafndan önerilen park yönetim stratejilerinin tanm ve sağlayacağ fayda 
oranlar Tablo 1’de verilmiştir. Merkezin veya çalşlan zonun coğrafi ve demografik verileri, 
stratejisi belirlenmesinde önemli hususlardr. Baz otopark yönetim stratejileri aşağdaki temel 
kriterlere göre belirlenebilir (Gülhan ve Ceylan, 2010): 

- Park ve ulaşmn yoğun olduğu bölgelerde etkileşim daha fazla olup, bu yerlerde park 
ücretlendirmesi gibi stratejiler çok etkili olabilir;  

- Finansal teşvikler düşük gelirli kişiler üzerinde daha fazla etkili olup otopark stratejisini 
etkileyebilir;  

- Baz stratejiler tamamlayc olup, paylaşml park bilimsel temeller üzerinde uygulanrsa 
çok verimli olabilir; ve  

- Otopark stratejilerinin uygulamadan kaynaklanan sonuçlar uzun vadede elde edilir.  
 
 

Tablo 1. Çalşmada, İzmir kenti otopark sorunlarnn genel bir değerlendirmesi yaplarak baz 
çözüm önerileri üzerinde durulmaya çalşlacaktr. 
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İZMİR’DEKİ OTOPARK SORUNUNA GENEL BİR BAKIŞ 
 
İzmir Büyükşehir Belediyesi tarafndan 2009 ylnda tamamlanmş olan İzmir Ulaşm Ana 
Plan kapsamnda hazrlanmş olan Otopark Ön Etüdü Revizyonu  Teknik Raporunda, İzmir 
Merkez Kent içinde yer alan 9 ilçede mevcut bulunan Parsel içi, Özel veya İşletmede Özel 
Otoparklar ile ana arterler üzerinde yer alan yol kenar park alanlar tespit edilmiştir (İBB, 
2009). Parsel içi, Özel veya İşletmede Özel Otoparklar’n ilçelere göre dağlm Şekil 1’de, 
yol kenar otoparklarn dağlm ise Şekil 2’de sunulmaktadr. 
 

 
 

Şekil 1 Parsel içi, Özel veya İşletmedeki Otoparklarn İlçelere göre dağlmlar 
 

 
 

Şekil 2 Yol kenar otoparklarnn ilçelere göre dağlmlar 
 

Şekiller incelendiğinde, parsel içi otoparklarn büyük oranda Konak ilçesinde yer aldğ, 
ancak yol kenar otoparklarnn Konak ve Bornova’da %29 ve %27 gibi yüksek ve 
birbirlerine yakn değerlere ulaştklar görülmektedir (Rapor döneminde Karabağlar ve 
Bayrakl Belediyeleri’nin henüz kurulmadğ göz önünde bulundurulmaldr). 
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Rapor kapsamnda, bina özel arazilerinde yer alan otoparklarla, ara sokaklarda yol 
kenarlarnda oluşan parklanmalar dikkate alnmamştr. Yaplan çalşma sonucunda, özellikle 
ilçe merkezlerindeki otopark alanlarnn, daha çok uzun süreli olarak kullanldklar 
anlaşlmştr. Bu da çoğunlukla işyerlerine gelen iş yeri sahibi veya personelin, özel araçlar 
ile merkezlere geldiklerinin bir göstergesi olarak kabul edilebilir.  
 
Sağlk, alşveriş veya iş takibi gibi amaçlarla gelen kişilerin önemli bir ksmnn, söz konusu 
uzun süreli parklar sebebi ile park yeri bulamadklar; sokak içlerinde yol kenarna veya 
kaldrm üstlerine park ettikleri görülmektedir. Yine ilçe merkezlerinde oturan mülk 
sahiplerinin de araçlarn büyük oranda sokak içlerinde yol kenarlarna veya kaldrm üstlerine 
park ettikleri bilinmektedir (Şekil 3). 
 

   
   (a)      (b) 

 
Şekil 3 Karşyaka’da kaldrma park etmiş olan araçlar  

 
Yaplan incelemeler ayrca baz sürücülerin yer olmas durumunda dahi katl veya yer alt 
otoparklarn kullanmadklarn ve çevresinde park ettiklerini göstermiştir (Şekil 4). 
 

 
 

Şekil 4 Otopark dşna park etmiş araçlar. 
 
İzmir kentinde gözlemlenen diğer önemli bir sorun da, otopark ihtiyacn gidermek amacyla 
ilçe merkezlerinde baz okullarn bahçelerinin otopark olarak kullanlmasdr (Şekil 5). Bu tür 
uygulamalar, talep yönetimi olarak adlandrlan, merkezi iş alanlarna (MİA) yönelik özel araç 
talebini azaltc yönde stratejilerin geliştirilmesi gerekliliğini ortaya koymaktadr. Park 
yönetimi stratejileri de, talep yönetimi uygulamalarnn önemli bir alt unsuru olarak ön plana 
çkmaktadr. 
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Şekil 5 Gazi ilköğretim okulu bahçesinin uydu görüntüsü 
 

 
ÇÖZÜM ÖNERİLERİ 
 
İzmir büyükşehir Belediyesi tarafndan hazrlanmş olan İzmir Ulaşm Ana Plan 2. Aşama ve 
Sonuç Raporu ile, Otopark Planlamas raporunda, hangi merkez ve aktarma bölgelerinde yeni 
otopark alanlarnn belirlenmesi ve uygun otopark yaplarnn teşkil edilmesi gerektiği etüd 
edilmiştir (Şekil 5) (İBB, 2009).  
 

 
 
Şekil 5 İzmir Ulaşm Ana Plan 2. Aşama ve Sonuç Raporu’nda yer alan yeni otopark 
tesislerin yaplmas önerilen alanlar 
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Yine Otopark Planlamas Raporu’nda, yeni otopark alanlarnn oluşturulmasnda dikkate 
alnacak ana ilkeler aşağdaki şekilde sralanmştr: 
 
 Kent merkezindeki otoparklarn, bölgede yaşayanlar tarafndan öncelikli olarak 

kullanlmas, 

 Bilahare iç kordon girişlerinde park yerlerini oluşturarak, merkez dşndan geleceklere 
şehre toplu taşma araçlar ile girmelerinin sağlanmas, 

 Tramvayn geçtiği caddelerde (Buca-Bostanl) araç parkna kesinlikle izin verilmemesi, 

 Park alanlarn ile toplu ulaşm merkezleri veya aktivite konut alanlar arasndaki 
mesafelerin yaya yürüme mesafesi olmasna özenle dikkat edilmesi, 

 İlçe baznda (kullanm özelliğine göre ), sabit otopark ücreti uygulamas (özel veya 
İZELMAN ) yaplmaldr. 

Yukarda sralanan ana ilkeler arasnda özellikle ilk iki ilke, kent merkezlerindeki otopark 
sorununun azaltlmas için öncelikli stratejiler içerisinde değerlendirilebilir. Özellikle Konak 
ilçe merkezi, yoğun iş ve alş-veriş olanaklarnn bulunduğu bir bölgedir. Kentin tarihi 
gelişimi içerisinde, tüm kentin ana çekim merkezi niteliğini halen korumaktadr. İzmir Ulaşm 
Ana Plan (İBB, 2009) çalşmalar sonucunda gelecekte kent merkezi’nin Konak 
Meydan’ndan Cumhuriyet Meydan’na doğru kayacağ anlaşlmaktadr.  
 
Benzer bir değişim, Karşyaka İlçesi’nde tespit edilmiştir. Günümüzde ağrlk erişim merkezi 
olan Karşyaka çarşs, bu özelliğini kaybedecek, yolculuk taleplerinin odak noktas haline 
gelecektir. Özellikle bu bölgelerde otopark yönetim stratejilerinin geliştirilmesi ve 
uygulanmas büyük önem taşmaktadr. 
 
Gülhan ve Ceylan (2010), Konak ve Karşyaka için uygun olabilecek aşağdaki park yönetim 
stratejilerini önermişlerdir (Tablo 2). Araştrmaclar, Tablo 22de sunulan stratejilerin 
uygulanmas durumunda ksa vadede Konak ilçesinde %38, Karşyaka ilçesinde ise %31’lik 
park yeri gereksiniminde azalma gözlemlenebileceğini hesaplamşlardr.  
 
Tablo 2 Konak ve Karşyaka ilçeleri için önerilen park yönetimi stratejileri (Gülhan ve 
Ceylan, 2010) 
 

 
 
Bu çalşma kapsamnda özellikle Mobilite Yönetimi uygulamalarnn, park yeri 
gereksiniminin azalmas açsndan etkin sonuçlar verebileceği düşünülmektedir. Mobilite 
yönetimi ulaşm sistemi verimliliğini, ulaşm davranşn değiştirerek arttran genel terimli bir 
stratejidir. Ulaşm sklğn, modunu, hedefi ve zamanlamasn etkiler. Araç paylaşm, bir 
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yerde park yapp merkeze toplu ulaşm kullanmak (Park et ve Bin), yaya geliştirmesi veya 
bisiklet kullanm gibi pek çok uygulamas vardr (Gülhan ve ceylan, 2010). 
 
Mobilite yönetiminin ana hedefi, park yeri gereksinimini azaltlmas hedeflenen zona 
(bölgeye) farkl zonlardan gelen yolculuk taleplerinin, özel araçlar yerine toplu ulaşm 
sistemleri ile karşlanmasdr. Bu nedenle merkezlerdeki otopark alanlarnn öncellikli olarak 
o zonda yaşayanlar tarafndan kullanlmasna öncelik verilmesi doğru bir yaklaşm olarak 
kabul edilebilir. 
Yukardan da anlaşlabileceği gibi, mobilite yönetiminin başarl olabilmesi, hedeflenen 
merkeze veya zona yeterli kapasite ve konfora sahip toplu ulaşm sistemleri ile erişimin 
sağlanmas ile mümkündür. Bu bağlamda, özellikle İZBAN, İzmir Metro, yaplmas planlanan 
tramvay hatlar ile vapur iskelelerinde park et ve bin olanağnn bulunmas, stratejinin 
etkinliğini arttracaktr. 
 
Bornova Evka, Gaziemir Semt Garaj ve Bostanl iskelesi söz konusu park et ve bin 
uygulamalarnn İzmir kentindeki başarl örneklerli olarak kabul edilebilir. Ancak Çiğli, 
Menemen gibi kentin Kuzey aksnda ve önemli bir nüfus yoğunluğuna hizmet vermesi 
beklenen İZBAN aktarma istasyonlarnda yeterli park yeri olanağnn bulunmamas 
düşündürücüdür. Benzer bir durum güney aksnda Cumaovas’nda da söz konusudur. Diğer 
yandan, Üçkuyular vapur iskelesi ise yeterince kullanlmamaktadr.  
 
Otopark yönetimi stratejisi uygulanmas düşünülen zonlarda yaşayan insanlarn kullanmna 
uygun otoparklarn tesisi de önem taşmaktadr. Yol kenarna park etmiş araçlar, kentin esas 
sahibi olan insanlarn (yayalarn), güvenli ve konforlu hareketlerine olanak vermekten uzaktr. 
Mümkün olduğunca, kent dokusuna uygun ve yüksek kapasiteli otomatik otopark 
sistemlerinin yaplmas ve hedef zonda yaşayan araç sahiplerinin bu otoparklara 
yönlendirilmesi hem otopark gereksiniminin karşlanmas, hem de kentin yaşam kalitesinin 
arttrlmas yönünde önemli yararlar sağlayacaktr (Yardm ve Ağrikli, 2005). Alsancak’ta 
yaplmakta olan yeni katl otopark, bu uygulamaya önemli örnek oluşturmaktadr (Şekil 6). 
 

  
 a) Dştan görünüm     b) İç yerleşim  

 
Şekil 6 Alsancak Katl Otopark Projesi (www.izmir.bel.tr) 

 
Kent merkezlerine, tramvay gibi toplu ulaştrma sistemleri ile erişimin sağlanmasnn, 
merkezdeki araç trafiğinin yoğunluğunu arttracağ yönünde yaygn bir kan bulunmaktadr. 
Şekil 7 ve Şekil 8’de, yaplmas planlanan Konak tramvaynn geçeceği arterlerden birisi olan 
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Şair Eşref Bulvar’naait 2015 ve 2020 trafik atamas sonuçlar şematik olarak gösterilmiştir. 
Şekillerde mavi renk en düşük trafik yoğunluğunu, krmz renk ise en yüksek yoğunluk 
değerini temsil etmektedirler (ara renkler srasyla yeşil, sar ve turuncudur).  
 
Şekiller incelendiğinde, tramvay hattnn geçtiği kesimlerde araç trafiği talebinin azalmasna 
bağl olarak trafik yoğunluğunun da düşeceği açkça görülmektedir. % yllk süre içerisinde 
kentteki otomobil sahipliğinin de arttğ göz önünde bulundurulduğunda bu sonuç daha da 
önem kazanmaktadr. 
 
Şekillerden görülebilecek değişim, söz konusu bölgedeki otopark gereksiniminin de 
azalacağn göstermektedir. 
  

 
 
Şekil 7 izmir Ulaşm Ana Plan 2015 yl atama sonuçlarnn  şematik gösterimi (İBB, 2009) 
 

 
Şekil 8 izmir Ulaşm Ana Plan 2020 yl atama sonuçlarnn  şematik gösterimi (İBB, 2009) 
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SONUÇ 
 
İzmir kentindeki otopark sorununun çözümü ancak, sağlkl park yönetimi stratejilerinin 
geliştirilmesi ile mümkündür. Ancak bu stratejiler geliştirilirken imar plan ve oluşturulmuş 
olan zonlara göre hareket etmek bu zonlarn verilerini ve senaryolarn ayr ayr değerlendirip 
buna yönelik olarak bütünleşik bir otopark yönetimi planlamas oluşturmak büyük önem 
taşmaktadr. 
 
Konunun önemi açsndan Gülhan ve Ceylan’n (2010) çalşmalarndan bir alnt yaplarak 
çalşmann sonlandrlmas uygun bulunmuştur:  
 
“Parklanma ve ulaşm birbirleri ile iç içe olan olgulardr ve otopark yönetiminin 
yaratmş olduğu azalma mutlaka karayolu talebine yansyacaktr. O yüzden otopark 
yönetimi sadece otopark sorununu çözmeye yönelik değil kara yolu taşt 
yoğunluğunu azaltmak içinde uygulanabilir bir sistemdir. Yaşanacak rahatlama 
sonucu bölgeye olan talep daha sonra kendi talebini yaratabilecek ve belli bir miktar 
artma yaşanabilecektir. Bu konu da göz önünde bulundurulmas gereken hususlardan 
birisidir.  
 
Kentin otopark kapasitesi ve trafik yoğunluğu arazi kullanm kararlarnda öncelikli 
olarak gözetilmelidir. İzmir merkez bölgelerinin birbiri ile olan arazi kullanm fark 
ve otopark alşkanlklar fark yine farkl otopark stratejilerinin uygulanmas ile 
aşlabilir. Uygulanan stratejilerin yarattklar sonuçlarn iyi takip edilmesi ve 
ölçülmesi zamanla isabet oran hakknda bölgeye yönelik başka kestirimlerin 
yaplmasnda yol gösterici olacaktr.” 
 
 
KAYNAKLAR 
 
Barhani, E.; Ergun, G. “Sürdürebilir Ulaşma Uygun Otopark Yönetim Stratejileri: İstanbul Uygulamas”, 7. 
Ulaştrma Kongresi, TMMOB İnşaat Mühndisleri Odas İstanbul Şubesi, bildiriler Kitab, 9-11 Eylül 2007, 
İstanbul. 
 
İzmir Ulaşm Ana Plan, UAP, İzmir Ulaşm Ana Plan 2. Aşama Sonuç Raporu. İzmir Büyükşehir Belediyesi 
Ulaşm Koordinasyon Merkezi (UKOME), 2009, İzmir. 
 
İzmir Ulaşm Ana Plan, UAP, Otopark Ön Etüdü Revizyonu  Teknik Raporu. İzmir Büyükşehir Belediyesi 
Ulaşm Koordinasyon Merkezi (UKOME), 2009, İzmir. 
 
İzmir Ulaşm Ana Plan, UAP, Otopark Planlamas Raporu. İzmir Büyükşehir Belediyesi Ulaşm Koordinasyon 
Merkezi (UKOME), 2009, İzmir. 
 
Litman T., Parking Management Strategies, Evaluation and Planning.Victoria Transport Policy Institute, 
http:/www.vtpi.org/park_man.pdf., 2008. 
 
Yardm, M. S., Ağrikli, M., Otomatik Otoparklar ve Türkiyedeki Otopark Probleminin Çözümü İçin Uygulama 
Potansiyeli, 6. Ulaştrma Kongresi, İMO İstanbul Şubesi, pp. 363-371, 2005. 


