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OZET

ANTALYA iLi SEHIR MERKEZINDEKI ASIRI VE DUZENSIZ ARAC
PARKLANMALARININ COGRAFI BILGI SISTEMI (CBS) ILE ANALIZI VE
COZUM ONERILERI

Ayse UNAL

Yiiksek Lisans Tezi, Insaat Miihendisligi Anabilim Dah
Damisman: Yrd. Dog. Dr. Sevil Kofteci
Haziran 2017, 120 Sayfa

Diinya genelinde yasanan niifus artis1 ve buna baglh olarak tasit sayilarinda
meydana gelen artis, kentler agisindan pek ¢ok sorunu giindeme getirmistir. Ulagim ve
diizensiz parklanmalardan kaynakli trafik tikanikli§i ve kapasite kaybi bu sorunlar
icinde en Onemlileri arasinda yer almaktadir. Fakat simdiye kadar parklanmanin yol
agina etkisi ve boyutu kapsamli 6l¢lilememis, hep yiizeysel kalmistir. Bu tez kapsaminda
Antalya kentinde segilmis dort farkli yol sinifi (devlet yolu, ana arter, cadde, sokak)
tizerinde parklanma etiitleri yapilmistir. Arag i¢i kamera ile dncesinde belirlenen linkler
gezilmis, yol ag1 ozellikleri kayit altina almmustir. Akdeniz Universitesi Ulastirma
Laboratuvarinda, kamera ile araziden toplanan bu veriler bilgisayar ortaminda
derlenmistir. Bu dogrultuda yol agindan elde edilen mevcut Excel verileri Cografi Bilgi
Sistemi (CBS) tabaninda islenmis ve parklanmadan kaynakli yol hacim kayb1 haritasi
olusturulmustur. Yol ag1 iizerine diizenli veya diizensiz bir sekilde yapilan parklanma,
yol ag1 kapasitesini azalttig1 igin, o link iizerinde izin verilen ortalama hiz degerinin de
azalmasma neden olmaktadir. Tez kapsaminda olusturulan veri setinde, bagimsiz
degisken hiz degeri olarak kabul edilmistir ve diger verilerin (parklanma derecesi, serit
cizgi kalitesi, yol genisligi vb.) hiza olan etkisi incelenmistir. Istatistik analiz programi;
Sosyal Bilimler I¢in Istatistik Programinda (SPSS) Tek Yonlii Varyans Analizi, T-Test
ve Capraz Tablo Analiz yontemleri kullanilarak verilerin birbirleriyle iliskileri
incelenmis, anlamlilik diizeyleri hakkinda gerekli yorumlar yapilmistir. T-Testi’ne gore
hiz ortalama degeriyle; yol tipi ve kaldirim park hali arasinda anlamli bir farlilik
cikmistir. Yol ¢izgi kalitesi; parklanma derecesi ve hiz ortalama degeri lizerinde 6nemli
bir etkiye sahiptir. Bu parametreler ilizerinde yapilan degisikliklerin, parklanma
derecesini ve hiz degerini etkiledigi goriilmektedir. Istatistik analiz sonuclarmni
kullanarak, park sorununu ortadan kaldirmak veya etkisini azaltmak amaciyla Antalya
iline 6zgii ¢6ziim Onerilerinin sunulmasi ile tez sonlandirilmistir. Ulagim talep yonetimi
stratejileri de tez kapsaminda kisaca tanitilmistir.

ANAHTAR KELIMELER: Antalya, CBS, Parklanma, Talep yonetimi.
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ABSTRACT

ANALYSIS AND SOLUTION PROPOSALS OF EXTREME AND
IRREGULAR VEHICLE PARKING IN ANTALYA CITY CENTER WITH
GEOGRAPHICAL INFORMATION SYSTEM (GIS)

Ayse UNAL

MSc Thesis in Civil Engineering
Supervisor: Assist. Prof. Dr. Sevil Kofteci
June 2017, 120 pages

The increase in the number of people living in the world and the increase in the
numbers of the vehicles have caused the problems in terms of urban. Traffic congestion
and loss of capacity due to transportation and irregular parkings are among the most
important of these problems. However, as far as the effects of parking on the road
network and its size have not been measured extensively, it has always remained
superficial. In this thesis, parking studies were conducted on four different road classes
(state road, main artery, street, avenue) selected in Antalya city. These data collected by
the camera at the Akdeniz University Transportation Laboratory were compiled in a
computer environment. In this direciton, a road volume loss map was generated from
irregular parkings and the existing data in the road network was processed at the base of
the Geographic Information System (GIS). Regular or irregular parking on the road
network reduces the road network capacity, thus reducing the average speed value
allowed on that link. In the data set constructed in the thesis, the independent variable
has been considered as the speed value and the effect of the other data (parking level,
strip line quality, road width etc.) on speed have been examined. Statistical analysis
program; In the Statistical Program for Social Sciences (SPSS), One way analysis of
variance, T-Test and Cross-Table Analysis methods were used to examine the
relationships among the data and necessary interpretations were made about the
significance levels. According to the T-Test the speed average value; There was a
significant difference between road type and pavement parking situation. Road line
quality has a significant effect on the parking grade and speed average value. Changes
made on these parameters seem to affect the degree of parking and the speed value.
Using the results of the statistical analysis, the dissertation was terminated with the
presentation of proposals specific to the province of Antalya in order to remove the
parking problem from the center or reduce its effect. Transportation demand
management strategies are also briefly introduced in the thesis.

KEYWORDS: Antalya, Demand management, GIS, Parking.
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ONSOZ

Ara¢ sahipliginin artmasiyla birlikte oOzellikle Antalya da yol kenan
parklanmalarindan kaynaklanan trafik sikisikligi ciddi bir problem haline gelmistir.
Trafigin yogun oldugu sehir merkezlerinde uygun park yeri, mevcut talebi karsilamadigi
zaman; ara sokaklar otopark olarak kullanilmaktadir. Bundan dolay: ara sokaklar esas
amacini yerine getirememekte ve buna bagli olarak kapasite kaybi olusmaktadir.
Meydana gelen bu kayip, tim kent yol agmi olumsuz etkilemektedir. Parklanma
sorununun énemini bilimsel olarak gostermek amaciyla olusturulan CBS haritalarinin
ve arazi ¢alismasi sonucu elde edilen verilerin literatiire katki saglamasini dilerim.
Parklanma sorununun boyutunu 6lgen bu tez c¢alismasi ileriki yillar da daha da
gelistirilerek Antalya ilindeki park problemine daha kalic1 ¢oziimler getirmesini umut
ediyorum.

Tezimi tamamlamamda beni yonlendiren, ilgi ve destegini higbir zaman
esirgemeyen danismanim Yrd. Dog. Dr. Sevil KOFTECI’ye yardimlari i¢in en derin
tesekkiirlerimi sunarim. Yiiksek lisans egitimimin basindan beri tez g¢alismamin
tamamlandig1 son giine kadar benden destegini esirgemeyen babam Hasan UNAL ve
annem Fatma UNAL’a gosterdikleri sabir ve verdikleri biiyiik sevgi i¢in ¢ok tesekkiir
ederim.

Akdeniz Universitesi Miihendislik Fakiiltesi Insaat Miihendisligi Boliimii
Ulastirma Anabilim Dali’ndaki degerli abilerim Ars. Gor. Kadir AKGOL ve Ars. Gér.
Metin Mutlu AYDIN’a ¢alismamin her asamasinda fikir ve goriisleriyle benden
yardimlarini esirgemedikleri i¢in tesekkiirlerimi sunarim.

Biiyiik emek ve 6zveri harcayarak hazirlamig oldugum bu krymetli eseri diinyalar
tatlis1 sevgili kardesim Meva ya atfediyorum..!
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GIRIiS Ayse UNAL

1. GIRIS
1.1. Amacg

Ulkemizde ve diinyada kentigi yollarm biiyiik bir kismin1 teskil eden cadde ve
ara sokak sinifi yollarda asir1 parklanmalar olabilmekte ve bu durum kenti¢i arag
trafigini ¢ok olumsuz etkilemektedir. Bir anlamda otoparka doniisen bu yollarda trafik
durma noktasina gelebilmekte ve bu yollar asil gérevini icra edememektedir. Biitiin bir
yol ag1 diisiiniildiigiinde, fonksiyonunu biiyiik Sl¢iide yerine getiremeyen bu yol
kesimleri yok farz edilecek olursa geriye sadece ana arterler kalmakta ve harita
iizerindeki yol ag1 ile gercek durumdaki yol agi arasinda biiyiikk farklar ortaya
cikmaktadir.

Dolayistyla Antalya trafiginin en biiyiik problemlerinden birisi olan bu konunun,
akademisyen ve uygulayicilarin (sanayi, belediye) ortakligiyla ciddi bir sekilde ele
alinmas1 gerekmektedir.

Bu baglamda gergeklestirilen tezin ana amaci: Antalya kenti yol ag1 iizerinde
secilecek olan bir bolge i¢in bu tiirden parklanma (yasal + yasal olmayan) problemini
incelemek, giin igerisinde trafige olan etkilerini arastirmak ve bu problemi somut bir
sekilde ele almaktir. Bu sayede, Antalya kenti mevcut parklanma probleminin giddeti
gorsel ve sayisal olarak ifade edilebilecektir. Antalya yol agi i¢in en uygun alternatif
coziimler incelenerek, problemi ¢6zmeye yonelik 6nerilerde bulunulacaktir.

1.2. Konu ve Kapsam

Gelismekte olan diinyada niifus ve tasit sayisinin hizla artmasiyla birlikte trafik
ozellikle bliylik kentlerin en onemli problemlerinden biri haline gelmistir. Tiirkiye
Istatistik Kurumu (TUIK 2017) ocak ay1 sonu verilerine gore trafige kayitli Tiirkiye de
21 milyon 211 bin 701 adet motorlu ara¢ bulunmaktadir. Antalya’da ocak ay1 sonu
itibariyle trafige kayitli toplam 977 bin 748 adet tasitin yiizde 46.2’sini otomobil
olusturmaktadir (Sekil 1.1). Siirekli degisen hareketlilik ihtiyaclarini karsilamak i¢in
insanlar, 6zel tasit tiiriinii kullanma egilimi gdstermektedir. Ozel tasit tiiriine olan talebin
artmastyla da kent i¢i yol aglarinda parklanma sorunu ortaya ¢ikmaktadir.

Antalya Arag Tiirleri Yiizde Dagilimi

46 2326 .
. @ otomobil

m motosiklet
i kamyonet
E traktor

H kamyon

o diger

Sekil 1.1. Antalya ili arag tiirleri yiizde dagilimi
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Belirli bir karayolu kesimini belirli bir siire iginde kullanmak isteyen tasit hacmi
(sayis1), bu kesimin kapasitesinin tizerine ¢ikarsa, darbogaz olusur ve tikanma
gerceklesir. Tikaniklik problemi tilkelere maddi olarak da biiytik yiikler eklemektedir.
ABD de 2010 yilinda yapilan tikaniklik ol¢iimii verileri, tikaniklik sonuglarinin
boyutunu gostermektedir (Sekil 1.2).

Yerlegimin Biiyuklugiine Gére Tikanikligin Yillik Maliyeti

Yillik Maliyet
(2010 $, milyar!
120
Yolculuk gecikmesinde
tikanikhk olgusii

* Diger Alaniar

100
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Ors Tikah degil Hafif
00 0% 3% ofta
9%
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10%
“
Asir /
84% .. Siddetli
2 " 14%

o
1962 1986 190 1994 19% 2002 2004 »0

Sekil 1.2. ABD’de tikaniklik dl¢timii (TTI 2011)

Antalya gibi otomobil sahipliginin yiiksek oldugu sehirlerde otoparklaraihtiyag
duyulmakta, fakat yeterli park alan1 olmadigi i¢in birgok bolgede yol tizerinde siiriiciiler
tarafindan belirlenen yerlere nizami olmayan sekillerde (kaldirim kenar1) parklanmalar
yapilmaktadir. Trafigin yogun oldugu oOzellikle zirve saatlerde siiriiciiler park
problemini, cadde ve sokaklari kullanarak c¢ozmeye caligsmaktadir. Ara sokaklara
parkedilmis araglar, yan taraftan akan trafigin hizin1 etkilemektedir (Sekil 1.3). Park
halindeki araclarin aralarindan karsidan karsiya gegmek isteyen yayalarin ¢ikmasi da
kapasiteyi diisiirmekte, ayrica trafik giivenligini de azaltmaktadir. Park yeri ihtiyacinin
iyi sekilde tanimlanmadigr durumlarda, tasit siiriiciileri zamanlarinin 6nemli bir kismini
tasitlarini park edebilecekleri yerleri arayarak gegirmektedirler.

Siirtictilerin kaybolan zamanlarinin yaninda olusturduklari bu uygun yer arama
trafigi, kentin genel trafigi lizerinde Onemli bir ek yilik olusturmaktadir. Bu da
beraberinde gereksiz zaman kayiplarina yol agmakta, havaya birakilan egzoz gazi
miktarin1 artirarak hava kirliligine ve kiiresel 1sinmaya neden olmaktadir. Kent
merkezlerindeki otopark alanlarinin yetersizligi goz 6niine alindiginda, bu problem hem
kent ekonomilerini hem de kent sakinlerinin ulasim kalitesini olumsuz etkilemektedir.
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Sekil 1.3. Antalya kenti¢i parklanma problemi

Bu olumsuz durumlara ilaveten, siiriiciilerin ara sokaklar1 kullanarak ev, is yeri,
okul vb. daha kisa siirede gitme imkani varken, bu yollar parklanma nedeniyle artik
otopark amacina hizmet etmektedir. Kullanilamayan ara sokaklar ana artere olan talebi
ve ana arterin yiikiinii artirmakta, bu anayollarda ilave trafik sikisikligina yol
acmaktadir. Olusan trafik sikisiklig1 ile seyahat stireleri uzamakta, yogun trafige maruz
kalan siiriiciiler psikolojik olarak da kotii etkilenmektedir. Yapilan gozlemler
gostermektedir ki, tasitlar i¢in uygun otopark yeri bulma siireci hem bireysel olarak
stiriciniin kendisine, hem de diger siiriiciilere ek maliyetler ve sikintilar getirmektedir.
Park yeri arayisinin otopark alanlar1 ve siiriiciiler iizerine etkisini arastiran, ana kiitle
olarak Istanbul ili almarak ISPARK sirketi tarafindan yapilan anket sonuglar1 da bu
durumun gercekligini kanitlamistir. Anketlerden elde edilen sonuclar gosterilmistir
(Sekil 1.4, Sekil 1.5, Sekil 1.6, Sekil 1.7).



GIRIS Ayse UNAL

Otopark yeri aramanin siirliciileri psikolojik olarak nasil etkilediginin
arastirilmasit i¢in olusturulan “Otopark yeri aramak moralimi olumsuz etkiler.”
bicimindeki likert oOlgekli soruya katilimcilarin %47,7°si katildiklarini, %42,5°1
tamamen katildiklarini belirtmistir (Sekil 1.4).

Oropark Yeri Aramak Moralimi Olumsuz Etkdler

Filkrim Yok = Yizde %

Estlmryomm

Hig Kstlmryomm

Sekil 1.4. Otopark yeri aramanin siiriiclilerin moralleri lizerindeki etkileri (Kozali
2014)

“Otopark yeri bulamama sorunu trafikteki sakinligimi olumsuz etkiler.”
bicimindeki likert Olgekli soruya siiriiciilerin %49,9’u katildiklarini, %38,2’si ise
tamamen katildiklarini belirtmistir (Sekil 1.5).

Otopark Yeri Bulamama Sorunu Trafikeelkd Sakinligimi Olumsuz
Etkiler

Tamamen Kanlryomom

Eanlryoram

Fikrim Yok

= Yazde %

Kanlmryeram

Hig Eanlmiyomom

Sekil 1.5. Otopark yeri bulamamanin siiriiciilerin trafikteki sakinlikleri {izerine
etkileri (Kozal1 2014)
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Cocuk sahibi olmanin, otopark tercihini etkileyip etkilemedigi arastirilmak
istenmis ve bu amagcla, “Cocuk sahibi olmam otopark tipi tercihimi etkiler.” biciminde
likert 6lgekli soru olusturulmustur. Bu soruya siiriiciilerin %36,3’1 fikrim yok, %21,6’s1
katiliyorum ve %23,6’s1 da tamamen katiliyorum bigiminde cevap vermistir (Sekil 1.6).

Cocuk Sahibi Olmam Otopark Tipi Tercihimi Etkiler

Tamamen Katiliyorum
Katiliyorum
Fikrim Yok ® Yiizde %

Katilmiyorum

Hi¢ Katilmiyorum

Sekil 1.6. Cocuk sahibi olmanin otopark tipi tercihine etkileri (Kozali1 2014)

Otopark alanlarinda vale hizmetinin 6nemli olup olmadigini incelemek i¢in
“Otopark alanlarinda aracimi park etmeme yardimci olunmasi tercihimi olumlu
etkiler.” Bi¢imindeki likert soruya siiriiciilerin %58,7’si olumlu etkiledigi (%30
katiltyorum, %28,7 tamamen katiliyorum) seklinde cevap vermistir (Sekil 1.7).

Aracimi Park Etmeme Yardimci Olunmasi Tercihimi Olumlu
Etkiler

Tamamen Katiliyorum

Katiliyorum
Fikrim Yok 36.3
B Yizde %
Katilmiyorum
Hi¢ Katilmiyorum /

Sekil 1.7. Otopark alanlarinda park etmeye yardimci olunmasinin tercihler iizerindeki
etkisi (Kozal1 2014)

2016 yilinda uluslararasit onemli bir fuara (EXPO) ev sahipligi yapmis olan
Antalya, diger zamanlarda da yerli ve yabanci turistler tarafindan, tatil deyince ilk akla
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gelen ve tercih edilen bir turizm sehri olmustur. Haliyle de 6zellikle yaz aylarinda sehrin
mevcut trafik yiikiinde diizensiz artislar yasanmaktadir. Antalya’daki mevcut yol aglar
bu artis1 karsilama konusunda yetersiz kalmakta bu duruma ilaveten yol kenarlarinin ve
ara sokaklarin otopark gibi kullanilmasiyla toplam yol agindan beklenen verim de
saglanamamaktadir. Tatile dinlenmeye gelen bu insanlar {izerinde, Antalya ve trafigi
kotii bir imaj yaratmaktadir. Bu problem zaman zaman basinda da yer almaktadir (Sekil
1.8).

Raylarin iizerine park etti, tramvay seferi durdu

Antalya’da tramvay hattinin bulundugu raylarn {izerine aracim park eden siiriicii, seferlerin aksamasina neden oldu.
Vatandaglarin tepki gosterdigi siiriiciiye cezai iglem uyguland1

GIRIS 03.05.2017 16:54 GUNCELLEME 03.05.2017 16:54

Sondakika G

Tara
Sonc

GUNDEM EKONOMi  SPOR

Sekil 1.8. Basinda Antalya Kentigi Diizensiz Park Problemi (www.haber7.com 2017)

Manavgat'ta, engelli vatandaslarin ve bebek arabasi bulunan bayanlarin
kullanacagi kaldirim girisine aracini park eden siiriicii engelli vatandasi ¢ileden ¢ikardi
(Sekil 1.9).

. O\ &
MANAV
S/

Her engel asilir, Beyin engeli asla...

Sekil 1.9. Basinda Antalya-Manavgat Kenti¢i Diizensiz Park Problemi (http://www.
manavgathaber.com/her-engel-asilir-beyin-engeli-asla/3107/ 2017)
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Nizami olmayan kaldirim parklanmasinin ve otopark probleminin ilk bakista
dikkati ¢eken ana kaynagi, siiriiciilerin park yeri ihtiyaglarini karsilayamamalar1 olarak
goriilmektedir. Bu durumda, teorik olarak problemin ¢oziimii, kentlerde siirekli artan
tasit sayilarina uygun bir sekilde, dogru yerlerde, yeterli miktar ve kalitede otopark
yapimidir. Ancak burada gz ardi edilmemesi gereken durum; ilave otoparklarin yeni
trafik ¢cekmesi ve bu alanlarin cazibesini arttirarak yeni parklanma talepleri dogurmasi
sonucudur. Yani park yeri ihtiyacinin kontrolsiiz bir sekilde karsilanmasi da, ¢oziime
ulagildig1 anlamina gelmemektedir. Olusan otopark ihtiyacini kontrolsiiz bir sekilde
cozmek yerine, parklanma ihtiyacinin meydana gelmesini dnlemeye yonelik, trafik talep
yonetimiyle onlemlerin ele alinip, birlikte hareket edilmesi gerekmektedir. Antalya
kenti¢i yollarda parklanmay1 tamamen yasaklamakta dogru bir yaklasim olmamaktadir.
Alinan kararlarin ve kisitlamalarin alternatif ulasimlarla desteklenmesi gerekmektedir.

Calisma kapsaminda gelismis {ilkelerin parklanma problemine getirdigi
cozliimler incelenip, bu ¢ézlimler hakkinda bilgi verilmesi ve Antalya kent trafigine
uygun bir sekilde sorunlarin iyilestirilmesi i¢in ¢6ziim Onerileri sunulacaktir.
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2. KURAMSAL BILGILER VE KAYNAK TARAMALARI
2.1. Literatiire Genel Bakis

Yol kenar1 parklanmaya iligkin literatiirdeki c¢alismalar incelendiginde,
arastirmacilarin genel olarak yol kenart park yerlerinin ve buralardaki parklanma
manevralariin link seyahat siireleri ve ag kapasitesi lizerindeki etkileri {izerine
yogunlastiklar1 goriilebilmektedir. Shoup’a (2004, 2005) gore, zirve saatlerde 6nemli
sayida siiriiciiniin uygun bir park yeri arayisi i¢cinde oldugu belirtilmistir. Caligmada
vurgulanan bir diger husus da, iicretsiz/diisiik ticretli ve plansiz yol kenari
parklanmalarin yol ag1 kapasitesinde ciddi azalmalara neden olabildigi ve planli/denge
fiyat1 lizerinden {icretlendirilen yol kenari parklanmalarin ideal bir kamusal gelir
kaynagi olabilecegidir. Ucretler, talebi maksimum dolulugun %85’i ile smirlayacak
sekilde zaman ve konumla degismelidir.

Yousif ve Purnavan (2004) caligmasinda farkli park yeri tasarimlarinin park
manevra siiresi ve aralik kabul degerleri lizerindeki etkilerini aragtirmislardir. Portilla
vd (2009) calismalarinda yol kenar1 park manevralar1 ve kotii park edilmis tasitlarin,
ortalama link seyahat siireleri tizerindeki etkilerini incelemislerdir. Calismada her iki
durumda da link seyahat siireleri ve ag kapasitesinin 6nemli Ol¢iide etkilendigi
belirtilmektedir. Chick’e (1996) gore genel olarak sokak parklanmalarinin en 6nemli
etkisi; yol aginin kapasitesini azaltmasi ve tikanikliga neden olmasidir.

YOGT nin fazla oldugu sehirleraras: yollarda serit genisligi ve banket genisligi
faktorii trafik giivenligi acisindan Onemlidir. Serit genisliginin artmasiyla trafik
kazalarinda 6nemli azalmalar olmaktadir (Karasahin ve Bagirgan 2007).

Manville ve Shoup (2005) sokakta park etme gereksinimlerinin kentsel formu
nasil etkiledigi lizerine yaptiklari bu caligmalarinda, oncelikle sehirlerdeki niifus
yogunlugu ve sokaklar arasindaki iliskiyi analiz etmiglerdir. Niifus bakimindan yogun
olan sehirler arazilerinin biiyiik bir kismini sokaklara ayirmis olmasina ragmen
parklanmalardan dolay: kisi bagina az sokak alani kalmistir. Niifus yogunlugunun hizla
artmast sokak alan miktarlarinin zamanla yetersiz kalmasina neden olur, bu durum
tikaniklik diizeyinde artigla sonuglanmaktadir. Sokak tizerinde park yeri arzi, trafik
tikanikligin1 daha da kotiilestirmekte ve sokak omriinii engellemektedir. Sokak {izeri
park etme gereksinimlerini kaldirmak ve azami park yerlerinin saglanmasi caligma
sonunda 6nerilmektedir.

Fitzpatrick vd (2000) calismasinda sokak iizerine yapilan parklanma sayisi ile
sokagin genisligi ve kapasitesi arasindaki iliskiyi incelemistir. Serit genisligi faktorii
stirliciiniin yapabilecegi hizi belirlemede 6nemli bir kriterdir.

Park yeri icin planlama, ulasim planlamasinda giderek daha dnemli bir unsur
haline gelmektedir. Ciinkii her ara¢ yolculugu park alaniyla sonuglanir ve her arag
ortalama dmriiniin %95’ini park halinde gecirir (Shoup 2005). Park yonetimi stratejileri,
diger ulasim yonetimi bi¢imleri gibi park kaynaklarmin daha verimli kullanilmasini
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saglamaktadir (Litman 2013).
2.2. Siirdiiriilebilir Ulastirma Politikalar:

Stirdiiriilebilir ulastirma; ulasim arzi kadar talebin de ydnetilmesi amacina
dayanmaktadir. Bu yaklasim dogrultusunda trafik azaltma, mevcut trafik alaninin
yonetimi gibi tekniklerle, yeni kapasite yaratmak yerine, mevcut olanaklarin daha iyi
kullanilmas1 ve ulastirma sistemlerinin verimliliginin artirtlmas1 amaglanmaktadir.

Kiiresellesen diinyamizda siirdiiriilebilir gelisme, ¢cagdas yasamin bir geregi
olarak goriilmektedir. Giinlimiizde, iletisim olanaklar1 ile gereksiz yolculuklarin
azaltilmasi, uygun arazi kullanimi ile yolculuklarin kisaltilmasi, otomobil disindaki
hareketlilik seceneklerini destekleyen ulasim politikalar1 gelistirilmesi 6nem
kazanmustir. Siirdiirtilebilirligi esas alan kent i¢i ulasim planlarinda; cadde-sokak gibi
kamu alanlarinda insan1 One cikaracak Oncelik siralamasinin yapilmasi zorunluluk
haline gelmistir. Oncelik siralamasi su sekilde olmalidir (Acar 2003);

Insan — yayalar

Cevre dostu motorsuz ulasim araglari
Toplu ulasim araglari

Hareket halindeki tasitlar

Park eden tasitlar

ko

2.3. Yolculuk Talep Yonetimi

Talep YoOnetimi, altyap1 ve tasitlarin daha verimli kullanilmasinin yani sira
enerjinin akiler kullanilmasini saglayici, biitce kisitlarina ve gevreye duyarli 6nlemler
icermektedir.

Geleneksel yolculuk talep yonetimi tanmin modelleri mevcut talebi belirlemede
eksik kalmaktadir. Yolculuk talebi gelisen teknolojinin etkisiyle de tahmin edilenden
daha hizli artmaktadir ve beraberinde trafik tikanikliklarinda da bir artis yasanmaktadir.
Bunlara ek olarak ulasim arag ve tesislerine ihtiya¢ hizla artarken kamu kaynaklari ise
ayn1 hizda biiyliyememektedir (Ferguson 1990). Yolculuk talep ydnetimini, mevcut
problemlerin ¢6ziimii i¢in ulagim olanaklarini artirmak yerine hazir olan talebi azaltan
ve engelleyen politikalar veya onlemler seklinde ifade etmek miimkiindiir (Giuliano ve
Wachs 1990). Yolculuk talep yonetimi, toplu ulasim araglarini tesvik etmektedir. Ozel
tagit kullaniminin Oniine gegerek trafikteki tasit sayisini azaltmayr hedeflemektedir
(Taylor vd 1997). Yolculuk talep yonetimi hedefleri ele alindiginda ortak amacin
yolculuk davramiglarimi degistirmek iizerine yogunlastigi goriilmektedir (Ferguson
1990).

Bir bolge i¢in trafik tikanikligini 6nlemede en iyi 6nlemler grubunu olusturmak
ve bu secilen onlemlerin etkinligini tahmin etmek oldukg¢a zordur. Bu siire¢ mevcut
ulagim tiirlerinin ve 0 bdlgede seyahat eden kisilerin karakteristik 6zelliklerini iyi analiz
etmekten gecmektedir (Taylor vd 1997). Yolculuk talep yonetimi stratejileri arasinda
ozellikle iicretli yol ve alan kullanimi 6nlemlerinin aktif 6zel arag tercihini azalttigi,
bunun sonucunda trafik tikanikligini ve hava kirliligini azaltmada en etkili 6nlemlerden
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biri oldugu diisiiniilmektedir (Rodier ve Johnstone 1997).

Bugilinkii gelismeler, uzun vadede incelendiginde hedeflenen amaci
karsilamamaktadir. Trafik sikigiklifina ¢6ziim olarak kapasite artirmaya yonelik
caligmalar goriinlirde ¢oziim olarak goriilse de uzun vadede kapasite artirimi kendi
talebini dogurmaktadir. Bu sekilde kisir bir dongii meydana gelmektedir (Mahmood vd.
2009).

Yolculuk talep yonetimi stratejilerinin sayisinin zaman igerisinde artmasi ile
birlikte bu stratejiler ¢esitli basliklar altinda gruplandirilmaya basglanilmistir. Yapilan bir
calismada yolculuk talep yonetimi stratejileri; yolculuk kisitlamalari, alternatif ulasim
yontemlerini kullanmaya tesvik etme, alternatif ¢alisma saatleri diizenlemeleri ve alan
kullanim planlamas1 olarak dort baslikta toplanmaktadir (Taylor vd 1997). Yolculuk
talep yonetimini; seyahat iiretimi, seyahat dagitimi, ulagim tiiriiniin se¢imive giizergah
secimi olarak dortlii bir siniflandirmaya tabi tutmaktadir (Ferguson 1990). Yapilan diger
bir ¢calismada ise yolculuk talep yonetiminde kullanilacak dnlemleri; fiziki iyilestirme
onlemleri, yasal politikalar, ekonomik politikalar, bilgilendirme ve egitim 6nlemleri
olmak iizere Cizelge 2.1’de goriildiigli lizere dort baslik igerisinde ele almaktadir
(Garling ve Schuitema 2007).

Cizelge 2.1. Yolculuk talep yonetimi 6nlemleri (Garling ve Schuitema 2007)

YTY Onlemleri Ornekler

v Toplu tasimada iyilestirmeler.

v" Yiriyts ve bisiklet yollarmin
gelistirilmesi.

Park ve siiriis planlamalari.

Seyahat stirelerini kisaltacak alan
kullanimi1 diizenlemeleri.

Araglarda enerji verimliligini saglayacak
teknolojik gelismeler.

Sehir merkezlerinde arag trafiginin
Yasal Politikalar yasaklanmasi.

Park etme kontrolleri ve diizenlemeleri.
Hiz limitlerinin diisgiiriilmesi.

Araglar ve yakit lizerine vergilendirme.
Yol veya tikaniklik fiyatlandirilmasi.
Kilometre {icretleri.

Toplu tasimanin maliyetlerini azaltma.
Bireysel pazarlama.

Kamu bilgilendirme kampanyalari.
Davranislarin sonuglar1 hakkinda geri
bildirim.

Sosyal modelleme.

Fiziki Iyilestirme Y®&ntemleri
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<

<

Ekonomi Politikalar

Bilgilendirme ve Egitim
Onlemleri
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Ulasim Talep Yonetimi Stratejileri Bagliklari

e Yol iicretlendirmesi

e Otopark yonetimi

e Uzaktan erisim

e Toplu ulagim kullanimi

e Park et & Devam et

e Bisiklet seritleri / Park alanlar

e Yayalastirma / Transit mall

Is / Okul saatleri

Esnek calisma saatleri

Sikisikligin iicretlendirilmesi
Trafik bilgi sistemi

Yiiksek doluluklu arag seritleri / Metrobiis
Paylagimli oto

Lojistik hizmetlerin etkin kullanimi
Talebin bastirilmasi

Tiirel degisim

Etkin ara¢ kullanimi

2.3.1. Yol iicretlendirmesi

Tikaniklik fiyatlamasi (congestion pricing); fayda fiyatlamasi, zirve saat
fiyatlamasi, degisken fiyatlamasi gibi isimlerle de bilinmektedir. Yol Ucretlendirmesi
belli bir bolgeye girisin veya belli saat araliklarinda bir yol aginin kullanilmasinin
fiyatlandirilmasi olarak adlandirilmaktadir. Burada yolculuklarin trafik yogunlugunun
yiiksek oldugu saatlerden daha az oldugu saatlere veya giizergahlara yonlendirilmesi,

alternatif ulagim yontemlerinin kullanilmas1 amaglanmaktadir (Decorla ve Whitehead
2003).

Tikaniklik fiyatlandirmasi teorisine ilk olarak 1920’lerde Pigou’nun
caligmalarinda rastlanmaktadir (Pigou 1920). 1961 yilinda ise Walters tarafindan
tikaniklik fiyatinin hesaplanmasi i¢in basit, ama akilct bir teori ortaya konmustur
(Walters 1961). Kenti¢i yollarda tikaniklik fiyatlandirmasi caligsmalari, ilk olarak
Ingiltere Ulastirma Bakanligi tarafindan verilen destekle 1964’te hazirlanan Smeed
Raporu'nda ortaya c¢ikmistir (Smeed 1968). Uygulama ilk olarak 1975 yilinda
Singapur’da ortaya ¢ikmis olup zaman igerisinde diinya genelinde pek cok iilkede
kullanilmaktadir. Temel amaci, sehrin merkezi noktalarina gelen motorlu arag¢ sayisini
sinirlandirarak trafik sikigikligini hafifletmektir (Sekil 2.1). Sistem elektronik olarak
caligmaktadir (Li 2002). Stockholm ve Milano gibi sehirlerde de benzer uygulamalar
yapilmaktadir. Ornegin, Londra’da sehir merkezine 07.00- 18.00 saatleri arasinda giren
her arag giin bagina 10 sterlin para 6demektedir (Sekil 2.2).
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Sekil 2.1. Londra genisletilmis tikaniklik iicretlendirmesi uygulamasi (Yiiksel 2007)

‘AT
Sekil 2.2.(a). Kameralar ve uyari levhasi (b). Londra’da bir uyari levhasi (Yiiksel 2007)

Teknolojik gelismeler sonucunda 1980°lerin ortalarinda Hong Kong’da gercek
bir elektronik fiyatlandirma uygulamasi denenmistir (Dawson ve Catling 1986).
Singapur ise akilli kart kullanilan fiyatlandirma programlarin1 1998°de ekspres ve kent
i¢i yollarda uygulamaya baslamistir (Li 2002). Geride kalan on yillar boyunca, Isveg,
A.B.D., Almanya, Malta, Norveg gibi tlilkelerde, belirli bir basar1 saglanmistir.

Londra, 2006 itibariyle tikaniklik fiyatlandirmasi uygulanan en biiytlik sehirdir.
17 Subat 2003 tarihinde baslayan uygulamada Londra merkezi bdlgesine giris ticreti 5
Pound olarak belirlenmis, 4 Temmuz 2005’ten itibaren 8 Pound’a yiikseltilmistir.
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Uygulama, hafta sonu ve resmi tatiller hari¢ her giin 07:00 ile 18:00 arasinda
gegerlidir (Garling ve Schuitema 2007). Fiyat bolge sakinleri icin %90, engelli
kullanicilar i¢inse %100 indirimli olarak uygulanmaktadir. Taksi, motosiklet ve
otobiisler fiyatlandirma disinda tutulmuslardir. Giris ticreti satis noktalarindan, benzin
istasyonlarindan, telefon veya posta yoluyla, cep telefonu mesaj1 veya internet tizerinden
O0denebilmektedir. Bolgedeki araglarin plakalar1 elektronik olarak okunarak veri
tabaniyla karsilastirilmakta ve fiyatin 6denip 6denmedigi saptanmaktadir. Uygulama
2004-2005 doneminde 93 milyon Sterlin, 2006-2007°de ise 123 milyon Sterlin gelir
getirmigtir. 2005 yil1 sonunda kent merkezindeki araglarda % 18 ve gecikmelerde % 30
azalma gozlenmistir. Giinliikk ortalama 50 bin arag ticretli bolgeden uzak durmus;
gecikme, baslangicta 2,3 dk/km iken, 2005°de 1,8 dk/km’ye indirilmis; merkezdeki
yaralanmali kazalarda yilda %40-70 diizeyinde diismiistiir. 2013 yilinda uygulamaya
gecirilmek iizere daha genis calismalar yapilmaktadir. Ayrica, “Ne kadar gidersen o
kadar 6de” yonteminin uygulanmasi da diisiiniilmektedir (Transport for London 2007).

Londra tikaniklik fiyatlandirmasi sonucunda havaya salinan azotdioksit gazi
uygulamanin bagladig1 2002-2003 doéneminde %15, 2003-2006 doneminde %17, aym
donemlerde partikiiler madde salinimi sirasiyla %7 ve %24 azalma gostermistir (Ispark
A.S. 2008). Londra’daki uygulama ile trafik tikaniklig1 %30, havaya salinan azotdioksit
gaz1 %12, fosil yakit kullanimi ve karbondioksit salinimi1 %20 oraninda azalirken trafik
akigkanlik hiz1 da %37 oraninda artmistir. Uygulama sonucunda trafikteki ertelemeler
ve zaman kayiplar1 %25 seviyesinde azalma gostermistir. Ayrica uygulamanin yapildigi
alanda ulasim hiz1 %30 oraninda artig gostermistir (Bhatt ve Higgins 2008).

Stockholm Ornegi; Stockholm’deki tikaniklik fiyatlandirmasi birgok agidan
ilging bir uygulamadir. Her seyden once uygulama ile fiyatlandirmanin trafik ve
davranislar tizerindeki etkilerinin degerlendirilebilmesi ilgingtir. Ancak daha ilging olan
Stockholm tikaniklik fiyatlandirmasinin ¢ok karmasik politik ve yasal bir siire¢
sonucunda hayata gecirilmis olmasidir (Eliasson, 2008). 2002’de Yesiller Partisi, Sosyal
Demokrat Parti ile koalisyon ortagi olarak genis kapsamli bir tikaniklik fiyatlandirmasi
uygulamasini hayata gecirmistir. Talep yoOnetimli ve cevre korumasi konularma
odaklanan tikaniklik fiyatlar1 2004’de yasa koyucu tarafindan yasalastirilmistir. Politik
uzlagsmanin ve kamuoyu desteginin saglanmasi i¢in alti aylik bir deneme projesi
konusunda anlagilmis ve bu projenin referanduma sunulmak suretiyle kalici hale
getirilmesi amaclanmistir (Eliasson, 2008). Bu uygulama ile trafik yogunlugunun
azaltilmasi, toplu tasimaciligin tesvik edilmesi ve c¢evre kalitesinin artirilmast
hedeflenmistir. Alt1 aylik deneme projesi 03 Ocak-31 Temmuz 2006 tarihleri arasinda
uygulanmis ve sonuclar gozlemlenmistir. Deneme siireci sonucunda, Eyliil 2006°da
yapilan referandum %351 destek ve %45 karsi oyla tikaniklik fiyati uygulamasinin
kabulii ile sonug¢lanmistir. Agustos 2007’de merkezi alanlarda tikaniklik fiyatlandirmasi
uygulamasi hayata gecirilmistir (www.stockholmsforsoket.se). Fiyatlandirma Programi
Uygulamasi Sehir merkezindeki yaklagik 20 mil karelik alan (yaklasik 10 mil kare nehir

13



KURAMSAL BILGILER VE KAYNAK TARAMALARI Avyse UNAL

ve seyrek karasal alani igermektedir) fiyatlandirilan alan seklinde olusturulmustur.
Fiyatlandirma, s6z konusu merkezi sehir alani ile kamu kurumlariin bulundugu alanlari
ve kentlesmis il¢e alaninin kii¢iik bir kismin1 kapsamaktadir. Bu alanda 1,8 milyon olan
toplam sehir niifusunun 765.000 kisilik kism1 bulunmaktadir (Bhatt ve Higgens 2008).
Tikaniklik fiyatlandirmasi hafta i¢i sabah 06:30 ve aksam 18:30 saatleri arasinda sz
konusudur. Yogun donem talep fiyatlandirmasi olarak ifade edilebilecek uygulama ile
farkl1 talep diizeylerine bagli olarak degisen bir fiyatlandirma sz konusudur.
Uygulama, talebin az oldugu, nispeten ¢cogaldig1 ve zirveye olustugu durumlar itibariyla
10, 15 ve 20 SEK (10 isve¢ kronu yaklasik 1 euro) olarak diizenlenen fiyatlar ile
gerceklestirilmistir. Buna gore trafik yogunlugunun zirve yaptigi sabah 7:30-8:30 ve
aksam 16:00-17:30 saatleri arasinda 20 SEK, bu zaman dilimlerinin 30 dakika oncesi ve
sonrasinda 15 SEK ve bunlar digindaki saatlerde 10 SEK fiyat uygulamasi soz
konusudur. Fiyatlandirma gidis ve gelis olmak tizere her iki yonde de mevcuttur ve bir
giinde ddenebilecek en yiiksek fiyat 60 SEK’ten fazla olamaz (Borjesson vd 2011).
Gilnliik 6denebilecek fiyata iist limit getirilmesi ise amacin asir1 kazang saglamak
olmadigi, trafik akiskanligin1 diizenlemek ve toplu tagimaciligr tesvik etmek oldugu
seklinde degerlendirilebilir. Taksiler, hibrit otomobiller, otobiisler, yabanci araglar,
engelli kisilere ait araglar, diplomat araglari, polis araglari ve acil yardim araglari
fiyatlandirma kapsami disinda tutulmustur. Ayrica fiyatlandirmanin s6z konusu oldugu
alandan transit gegis yapan araglar da istisna kapsaminda degerlendirilmistir. Uygulama
ile 6zel otomobil kullaniminin aciliyet gerektirmeyen durumlar disinda sinirlandirilmasi
hedefinin oldugu agiktir (www.edf.org). Tikaniklik fiyatlandirmas: uygulamasi
neticesinde belirlenen hedeflere ulasildig1 ifade edilebilir. Ornegin bu uygulama ile
trafik yogunlugu deneme donemi olan 2006-2011 arasi donemde yaklasik yillik
ortalama %20 seviyesinde azalmistir (Borjesson vd 2012). Trafik yogunlugunun
azalmasina paralel olarak s6z konusu Tikaniklik Fiyatlamasi, ayrica ¢evreye olan zararli
gaz saliimlarinda da yaklasik %10-%15 seviyesinde azalma kaydedilmistir (Eliasson
2008).

Milano, Italya’nin ekonomi baskenti, diinyanin en onemli finans ve is
merkezlerinden biridir. 1990’larin sonunda yapilan bir arastirmada Milano trafiginde
ulagilan sonuglara gore her giin 07:00-21:00 saatleri arasinda yaklasik 530.000 tasit
sehre, 280.000 tasit sehir merkezine giris yapmakta; sabah trafigin en yogun oldugu
saatlerde yaklagik 80.000 tasit sehir merkezine giris yapmaktadir (Lapsey ve Giordano
2010). Milano’da tasit sahipligi ¢ok yiiksek diizeydedir. Milano’da yerlesikler agisindan
otomobil sahipligi 0,6’ya, diger tasitlar da ilave edildiginde bu oran 0,74 seviyesine
cikmaktadir. Bu durumun ortaya c¢ikardigi sonug yiiksek diizeyde hava kirliligidir
(Rotaris vd 2010). Ocak 2008 doneminden itibaren Milano’da tikaniklik fiyatlandirmasi
uygulamasi baglatilmistir. Bu uygulamanin temel amaci Milano agisindan yasanilabilir
bir ¢evre olusturulmasidir. Emisyon standartlar1 dikkate alinarak gercgeklestirilen bir
diizenleme oldugu i¢in “Ecopass” olarak adlandirilan bu sistem ger¢ekte bir tikaniklik
fiyatlandirmasindan 6te bir kirlilik fiyatlandirmasidir (Rotaris vd 2010). Her ne kadar
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temel amag ¢evre kirliliginin azaltilmasi olsa da ayrica sehir merkezindeki trafik
yogunlugunun azaltilmas1 da amag¢ olarak belirlenmistir. Bu baglamda uygulama ile
cevre kirliliginin %30, trafik yogunlugunun %10 azaltilmas1 hedeflenmistir
(news.bbc.com). Ecopass, Milano sehir merkezindeki 8 kilometre karelik bir alanda
sabah 07:30 ve aksam 19:30 saatleri arasinda giris fiyati uygulanmasi ile
gerceklestirilmektedir. Bu uygulamada motosikletler, toplu tasima tasitlari, 6ziirliilere
ait tasitlar, asker tasitlari, polis tasitlari, ambulans ve itfaiye gibi bazi tasitlar igin
muafiyet taninmistir. Muafiyet taninmayan tasitlar ¢evreye verdikleri kirlilik dikkate
almarak bir smiflandirmaya tabi tutulmustur. Tasitlarin 5 simifa ayrildigr bu
uygulamanin temelinde ¢evreyi daha fazla kirleten tasitlarin daha fazla fiyat 6demesi
yatmaktadir. Bu baglamda tasitlar farkli kirlilik siniflarinda siniflandirilir. Tarife
tasitlar1 partikiil madde (PM10) emisyon faktorii dogrultusunda siniflandirmaya tabi
tutmustur. Cevre dostu (Ipg, metan, elektrik ve hibrit) ve partikiil filtreli tagitlar 1 ve
2’nci sinif olarak degerlendirilmis ve bunlar i¢in bir giris fiyat1 ongoériillmemistir. 3, 4 ve
5’inci smifta degerlendirilen tasitlar agisindan yas ve kullandiklart benzin ve dizel
yakitlar dogrultusunda sirasiyla 2, 5 ve 10 euroluk giinliik giris fiyati 6denmesi
ongorilmistir (Lapsey ve Giordano 2010). Ecopass sisteminin bir yillik uygulamasi
neticesinde sehir merkezindeki trafik yogunlugu %14,4 oraninda azalmistir. Trafik
yogunlugunda yasanan bu azalisin diisiikk seviyede kalmasindaki en 6nemli neden
muafiyet tanman tasit sayisinin fazla olmasi ve muafiyetlerin giderek artmasidir.
Ornegin 2008 yili Ocak ayinda muafiyet kapsamina alinan tagitlar %74,7 iken Aralik
ayinda bu oran %80,3 olarak gerceklesmistir. Uygulama neticesinde Milano’da hava
kirliligi azalma gostermis ve partikiil madde seviyesi yaklasik %15 azalma gostererek
54 ug/m3 seviyesinden 44 ug/m3 seviyesine diismiistiir (Lapsey ve Giordano 2010).
Ecopass sisteminin uygulanmasi neticesinde tikaniklik fiyati ve ceza toplamindan
olusan gelirler yaklasik 13,6 milyon euro olarak gerceklesmistir. Bu rakam Londra’da
elde edilen gelirin yaklagik 25°te biri kadardir. Uygulamadan elde edilen gelirler
arasinda bu derece biiyilik bir fark olmasi Milano’da uygulama alanmin daha kiigiik
olmasindan ve fiyatlandirma kapsamina alinan tasit sayisinin (Londra’ya gore 4’te 1
seviyesinde) ve uygulanan ortalama fiyatin disiikliigiinden - Milano’da ortalama olarak
tasit bagina 1 euro olan fiyat Londra’da 2,6 eurodur- ileri gelmektedir (Rotaris vd 2010).

2.3.1.1. Diinyada tikanikhik fiyatlamasi uygulamalarimin karsilastirmah analizi

Tikaniklik fiyatlandirmasi konusunda diinya uygulamalarima iliskin genel
bilgiler ve uygulamalar neticesinde elde edilen sonuglar asagidaki Cizelge 2.2 ve
Cizelge 2.3 yardimiyla daha iyi bir sekilde degerlendirilebilir.
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Cizelge 2.2. Diinyada tikaniklik fiyatlandirmasi uygulamalar1 (Anas ve Lindsey 2011)

Singapur Londra Stockholm Milano
Elektronik Yol Tikamkhk Tikamkhk | ECOPas
Fiyatlandir Fiyatlandirmas1 |Fiyatlandirm
masi asi
Deneme: 3
Ocak- 31
1998 Subat 2003 Temmuz Ocak 2008
Baslangic 2006
Stireklilik: 1
Agustos
2007
Otoyollar, tali Sehir Sehir Sehir
Fiyatland1 | yollar ve sehir merkezi merkezi merkezi
rilan alan merkezi etrafinda 21 etrafinda 30 | etrafinda 8
veya civarinda Kilometre Kilometre Kilometre
altyapa siirlandirilmig kare karelik kare
ti¢ bolge kordon
Sehir merkezinde | Hafta ici saat sabah| Hafta i¢i sabah| Hafta ici
sabah 7:30-10:00, | 07:00 aksam 18:00| 06:30 aksam | 07:30 aksam
Ogleden sonra saatleri arasinda | 06:30 saatleri | 7:30 saatleri
12:00-20:00; normal fiyat 10 arasinda 10, arasinda
otoyollarda sabah | pound; hafta ve 20 Isveg emisyon
7:30-9:30 fiyatlar | ve resmi tatil kronu seklinde| standartlar
degisim giinlerinde zamana gore | dogrultusund
gostermektedir. fiyatlandirma sz | farkli 2 ila 10 euro
Zaman konusu degildir. ﬁ"yatlandlrma aravs.mda
degiskenligi 502 d_eglsen
konusudur. fivat
Odenecek fiyat| s6zkonusu.
seviyesinin iist
sinir1 60 Isveg
kronudur.
Hafta sonlari,
resmi tatil
giinleri ve bu
giinlerin
arifesinde
fiyatlandirma
s0z konusu
degildir.
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Cizelge 2.2 nin Devami
Tasit ve Alt1 farklr tasit Mavi rozetli Otobiisler, Farkl1 tasit
kullanict tiirtine gore fiyat | tasitlar, emisyon | taksiler, acil | kategorileri
karakteristigi| farklilagtirmasi s6z| standartlari servis tagitlari, | var. Ayrica
ne gore fiyat | konudur; polis baglaminda elektrikli ve | temiz yakatlar
farklilastirmal tasitlari, alternatif yakitl hibrid tasitlar, | ve alternatif
lart ambulanslar ve tasitlar, elektrikli | Liding6 adas1 | yakitli tasitlar
merkezlerind| itfaiyeler ac¢isindan| tasitlar, ve acisindan
e muafiyet motosikletler, fiyatlandirma | muafiyetler
uygulanmaya| taninmustir. 9’dan fazla oturma | alanindan 30 | var. Ilk ellinci
baslandigini yeri olan tasitlar, | dakikadan giris icin|
ve trafigin kurtarma tasitlar1 | daha az siirede| ikinci ellinci
yogun acisindan muafiyet | gegilerek giris i¢in %40
oldugu vardir. Uygulama | ulasilan diger | indirim var.
saatler ve alani iginde ikamet | kesimler Uygulama
tagitlarin edenler i¢in %90, | acisindan alaninda
karakteristigi aylik ve yillik muafiyet ikamet
ne bagh O0deme yapan tasit | vardir. giinliik
olarak fiyat filolar1 i¢in ise 25 kati yillik
farklilagtirma %12,5 indirim gecis ticreti
s1 vardir. O0deme
yapildigini, imkanina
kamu sahiptir.
hizmeti
goren ve
toplu tagima
araglarinin
ise

uygulamadan
muaf
oldugunu

gostermekte
dir.
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Cizelge 2.3. Diinyada tikaniklik fiyatlandirmasi uygulama sonuglari (Sentiirk 2012)

Singapur Londra Stockholm/dene Milano
me donemi Ecopass
ALS donemi - | Otomobiller - Kordondan gegis - | Smirlandirilms
) | %45 ERP %34, Taksiler %22, Kordon bolgede -%12,3,
Trafik hacmi| ysnemiilave - | +%22, Bitin | icinde %16 Sehir genelinde
%15 tasitlar -%12 - %3,6
2005’in Tikaniklik
ortalarinda dolayisiyla
tikaniklik gerceklesen
Seyahat siiresi dolayistyla ertelemeler
gerceklesen 1/2°den 1/3’¢
ertelemelerde diismiisti
- %30
ALS Biitiin giin Ozel tasitlarda
d6énemi ortalamasi +%4, otobiislerde
ortalama olarak +%7,8
hiz saatte 11 siirlandirilmig
milden 22 bolgede +%17
mile
yiikselmistir.
ERP
Hiz doneminde;
otoyollard
a saatte 30
milden 40
mile, tali
yollarda
saatte 12
milden 19
mile
yiikselmisti.
ALS Kisisel Kisisel
déneminde - | yaralanmalarda | yaralanmalarda
Kazalar | o5 - 962 ila -95 - 95 ila 969, -%20,6
kazalarda -%3,6
Gaz salinimi -%12 -%8,5 -%14
Nitrojen oksit
(NOx)
Parikil %12 %13 %19
madde
(PM10) i
ERP Iki yallik Kordondan gegiste
doneminde uygulama +%4,5
Toplu Tasima +920 déneminde +%7.3
+%30
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Bugiin icin Tiirkiye’de klasik anlamda tikaniklik fiyatlandirmasi
uygulanmamaktadir. Teknolojik altyap: yetersizligi ve veri yetersizligi bunun nedenleri
arasindadir. Ancak, literatiirde, Istanbul’da trafik yogunlugu sorununun yasandigi bazi
alanlarda (Eminénii, Bogazi¢i Koprisi) tikaniklik fiyatlandirmasimnin uygulanip
uygulanamayacagi ve faydalar1 konusunda calismalara rastlamak miimkiindiir. Ornegin
Yiiksel vd. (2010), “Eminénii I¢in Bir Trafik Tikaniklik Fiyatlandirmas1 Modeli” adli
caligsmada; Ozel ara¢ sahipleri anketi yardimiyla bir talep fonksiyonu elde edilmis ve
farkli trafik kosullar1 i¢in optimum tikaniklik fiyatlar1 benimsenmistir. “Uygulamanin
Eminonii bolgesindeki trafikte azaltici bir etki yaratacag; tasit girislerinde  yaklasik
%15-%40’11ik azalma, ortalama hizlarda ise 15-25 km/saat mertebesinde iyilestirmeler
olacag1” (Yiiksel vd 2010) hesaplanmistir. Yine Tezcan ve Yayla (2010), Eminonii
bolgesinde tikaniklik fiyatlandirmasi yonteminin uygulanip uygulanmayacagi hususunu
arastirmis ve “iyi planlanmisg bir fiyatlandirma uygulamasi ile yalnizca trafik tikanikligi
sorununa ¢oziim Uretilmeyecegini, ayni1 zamanda ciddi diizeyde ilave maddi kaynak da
saglanacagin1” (Tezcan ve Yayla 2010) ortaya koymuslardir.

Yiiksel ve Bayrakdar (2005), Bogazi¢ci Kopriisi'nde tikaniklik
fiyatlandirmasinin uygulanmasimin kisa siirede kendi ilk yatirnm maliyetlerini
karsilayabilecegi ve toplu tasimaciligin gelistirilmesi i¢in kullanilabilecek 6nemli bir ek
kaynak yaratabilecegi sonucuna varmislardir. Ayrica tikaniklik fiyatlandirilmasi
sayesinde 0zel otomobil kullanimindan dogan maliyetleri kullanicidan talep etmek
suretiyle toplumsal esitlige ve ekonomi dengesine katki saglayacagi ve bu sayede 6zel
otomobil kullanmanin cazibesini azaltarak, sunulan hizmetlerinin kalitesinin
yiikselmesiyle toplu tasimanin gekiciligini de artiracagi sonucuna ulagilmistir. Yine
uygulamanin hava kirliligi, giiriilti kirliligi ve yakit tiiketimindeki azalma ile
saglayacagi faydalar1 oldugu da (Yiiksel ve Bayrakdar, 2005) ifade edilmistir.

2.3.1.2. Tikaniklik fiyatlandirmasi1 modeli

Yiiksel (2010) yaptig1 calismada, optimum tikaniklik fiyatini hesaplayacak ve
uygulama sonucunda trafigin durumunu ve elde edilecek gelirle sunulabilecek ek toplu
tasima koltuk kapasitesini belirleyecek bir model olusturmustur (Sekil 2.3). Bu
calismada ilk agsamada, hiz-akim bagintis1 yardimu ile, ortalama ve marjinal maliyetler
hesaplanmistir. Ardindan her akim degerine karsilik gelen teorik tikaniklik fiyatlar
bulunmustur. Optimum fiyat ve optimum akim degerleri, akima gore degisen teorik
fiyatlar ve teorik fiyata gore degisen tercih sonucu ortaya ¢ikan fonksiyonlarin kesim
noktasinda olugsmustur. Bulunan optimum fiyata gore, gerekli ek toplu tasima
kapasitesinin  saptanmasit ve maliyet analizinin yapilmasi, son asamada
gergeklestirilmistir (Yiiksel 2010).
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Arac Sahiplisi Malivetleri: 2
Trafik Alam Model 1l_>slgoﬁa.x1'lel:§;hgl :

Bakim-Onanm
Yaz-Lastk
Ortalama Malivet (OM) 4
* Toplf'!m ;\L‘\li}.'et (IAD
Hoabagh Maliyeder: |3 | MArjimalMalivet QDD

Zaman
Yakat titketimi 9
Hava kirliliz

Talep Egrisi/ 6
‘ Tercih Modeli

Optimum alamve 7 4

fivatm bulunmas: |
Teorik Fiyat 9
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Sekil 2.3. Model akis semasi (Yiiksel 2010)

Trafik tikanikligi etkinsizlik, Kirlilik ve tehlike anlamina gelmektedir. Tikaniklik
fiyatlandirmasi ile bir yandan karayolu maliyetlerinin kullanicilar tarafindan finanse
edilmesine ve trafigin en yogun oldugu saatlerdeki karayolu kullaniminin azaltilmasina
olanak saglanirken, diger yandan uygulamadan elde edilen gelirler ile karayollari
altyapisina yeni yollarin kazandirilmasina ve toplu tagimacilik hizmetlerinin
gelistirilmesine kaynak temin edilmektedir. Tikaniklik fiyatlamasi, ara¢ kullanimin1 bir
dereceye kadar sinirladigi, dolayisiyla yakit tiiketimini azalttigi i¢in ¢evre ve insan
saglhigi izerinde olumlu etki ortaya koymaktadir (Lindley 1987).

Yurt disinda yogun kent merkezlerinde tikaniklik fiyatlandirmasi
uygulamalarinin sayisinin arttig1 ve elde edilen ek gelirin toplu tagimanin ve ulagim
altyapisinin gelistirilmesinde kullanildig1 g6z 6niine alindiginda iilkemizde de 6zellikle
0zel ara¢ sahipliginin fazla oldugu illerde bu uygulamanin hayata gecirilmesi
neticesinde hem ilave finansman kaynagi saglanacak hem de tikanikligin neden oldugu
digsal maliyetlerin i¢sellestirilmesi gerceklestirilebilecektir (Sentiirk 2012).

2.3.2. Tasit paylasim (Carpooling)

Yogun yerlesim yerleri ile 6zel tagit kullanimi1 arasinda negatif bir iliski oldugu
goriilmektedir. Kent merkezinde yasayan kent sakinleri toplu tagima araglarini veya
motorsuz tasitlar1 kullanmaktadir. Kent merkezine uzak ikamet eden sakinler 6zel tasit
kullanma egilimindedir. Ozel tasit kullanimini tesvik eden etken sadece yasanilan yerin
sehir merkezine uzak olmasi degil ayn1 zamanda ulasim araglari imkanlarinin iyi
olmasidir. Seyahat mesafesi de diger etkenler olarak kabul edilmektedir (Kitamura
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1997).

Trafik tikanikligina neden olan en 6nemli etkenlerden biri 6zel tasit kullanimidir.
Ozellikle ise gelis gidis saatlerinde trafik tikaniklig1 zirve yapmaktadir. Bu durumu
engellemek adina uygulanan stratejilerden biri de tasit paylasim programlaridir. Tagit
paylasimi (carpooling), ayn1 bolgede yasayan ve ayni veya yakin isyerlerinde calisan
kisilerin igyeri ve ev arasinda yapacaklari seyahatlar1 ayr1 ayri1 Ozel araclar ile
yapmalarin1 Onleyerek onlar1 ortak ve tek bir arag igerisinde tesvik etmeyi
amaglamaktadir (Vanoutriue vd 2012).

Tasit paylasimi; iki veya daha fazla yolcunun ortak bir gezi i¢in ayni arabayi
paylastigi eylem, trafigi ve digsalliklarini azaltmak i¢in 6ne siiriilen olasiliklardan biridir
(Sekil 2.4)(Guidotti vd 2017).

Tasit Paylasimi Uygulamasinin Avantajlari

e Tasit paylasimi; trafik sikisikligindan kaynakli stres seviyelerini diigiirmeye
yardimci olur.

e Tasit paylasimi iiyeleri ara¢ kullanmanin maliyetini paylasarak tasarruf saglar.
Birden fazla kisinin bir otomobil ile islerini gérmeleri yakit, park ve arag
bakimindan avantajlidir.

e Tasit paylasimi ayn1 zamanda atik ve karbondioksit emisyonlarini azaltir ve
boylece kiiresel 1sinma azalir ve trafikteki ara¢ sayis1 da azalir.

CARPOOLS ONLY | |

. z
z -
2 OR MORE PERSONS F;@
PER VEHICLE

Sekil 2.4. Diinyadaki tasit paylasimi gosterimi (https://www.google.com.tr/search?g=
tasit+paylasimi+carpooling+gorsel&source)

Arag paylasiminda akilli trafik sistemlerinin kullanilmasi (ITS) giderek 6n plana
cikan trafik sorunlarinin ¢ogunu ¢6zmek i¢in etkili ¢ozlimler saglamistir. Burada,
seyahat masraflariin yanisira zararli emisyonlar1 azaltmak ve trafik olanaklarinin
kullanimini en {ist diizeye ¢ikarmak i¢in, ger¢cek zamanli rota planlama yapilmasi ve
uygun araba bulma giiniimiizde popiiler bir aragtirma konusu haline gelmistir. Ding vd
(2016) yaptiklar1 galismada akilli ger¢ek zamanli rota planlama ve araba kullanma genel
mimarisi lizerine odaklanmistir. Bu ¢aligsmada, sistemin genel mimarisini ve isleyisini
modellemek i¢in bir bigimlendirme dili benimsenmistir.

Yiiksek doluluktaki araglara 6ncelik stratejisi (HOV-High Occupancy Vehicles),
ozellikle kalabalik sehirlerde trafik tikanikligi fazla olan iicretsiz yollarda, insanlarin
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daha rahat seyahat yapmasina olanak taniyan, tasitlardan ziyade insanlarin hareket
kapasitelerini artirmaya yonelik yolculuk talep yonetimi stratejileri arasinda yer
almaktadir (Turnbull 2006). Yiiksek doluluktaki araclara oncelik taninarak bir hat
tizerinde daha az arag¢ kullanarak daha ¢ok yolcu tasimay1 amaglamakta ve buna olanak
saglanmaktadir. Bunun i¢in sehir i¢inde tikanikligin yiiksek oldugu yollarda 6zel hatlar
olusturulmaktadir, bdylece ara¢ paylasimi ve toplu tasima kullanilmasi tesvik
edilmektedir (Jang vd 2008).

2.3.3. Park yonetimi

Giliniimlizde park yonetimi (parking management), yolculuk talep yOnetimi
stratejileri arasinda 6nemli bir konuma sahiptir. Park yonetimi ulagim sisteminin temel
bilesenlerinden biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Her seyahatin sonunda kullanilan
tasitin park edilmesi zorunlulugu ve ortalama olarak bir aracin giinde yirmi ii¢ saatini
park halinde gegirmesi park etme imkanlarinin 6nemini daha da artirmaktadir. Park
yonetimini ¢esitli politika ve programlar araciligiyla park etme ile ilgili kaynaklarin
daha etkin kullanilmasi seklinde tanimlamak miimkiindiir. Park yonetiminde temel
¢Oziimiin park etme imkanlarinin arzinin artirilmasi yerine mevcut alanlarin daha etkin
kullanilmasi oldugu kabul edilmektedir (Litman 2013). Ayrica diger bir ¢alismada park
yonetimi uygulamalari, yeni tesisler yapmak yerine daha az maliyetli olup hem
zamansal agcidan hem de ekonomik agidan olabilirligi daha yiiksektir. Park yonetimi,
kullanict servis kalitesinin ve ulasim seceneklerinin arttirilmasini saglamaktadir.
Boylece olusturulan yeni talep sistemi yeni ihtiyaglara cevap verme durumuna
gelecektir. Farkli stratejileri kapsayan park yonetimi belirli bir zaman ve mekanda
thtiyag duyulan park yerleri sayisinin azalmasimmi saglar ve biitiin etkiler
degerlendirildigi zaman gelistirilmis park yonetimleri genellikle park problemlerinde iyi
sonu¢ saglayabilirler. Park yonetimi uygulamalar1 kisa vadede %5-%10 aras1 fayda
saglarken, uzun vadede bu oran %20-%40 seviyelerine ¢ikabilir. Ayrica otopark
yonetimi ekonomik, sosyal ve ¢evresel faydalar da saglamaktadir (Litman 2008).

Kiigiik arsalarda bile maksimum kullanim alan1 saglayacak olan otomatik
otoparklar insa etmek avantajli olmaktadir. Bu agidan bakilirsa, herhangi bir yatirim
yapilmas1 diistiniilemeyecek kadar kiiclik arazileri, trafik gibi biiyiik bir problemin
¢Oziimiine katki saglayacak sekilde kullanima sunmak miimkiindiir (Sekil 2.5).
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Sekil 2.5. Dar bir arsadaki otomatik otopark sistemi ¢oziimii (WWW.SkvparkS.00m)

Ayn1 kapasiteye sahip geleneksel ¢ok katli bir otoparkla kiyaslandiginda daha
kiiclik arazi kullanimina ihtiya¢ duyan otomatik otoparklar bu 6zellikleriyle 6nemli bir
alan tasarrufu saglamaktadirlar (Cizelge 2.4).

Cizelge 2.4. Betonarme ve otomatik otoparkin kullanim alanlarinin karsilastirilmast
(www.skyparks.com)

Ozellik Betonarme Otomatik
Park Yeri Sayisi (Adet) 600 600
Kat Sayis1 (Adet) 9 13
Arsa Biiyiikligii (m) 2200 820
Yiizey Alani (m) 19600 11700
Park Yeri Basina Yiizey Alani (m/Adet) 32 19
Insaat Hacmi (m) 72600 30600
Park Yeri Bagina Hacim (m/Adet) 122 51

Cizelge 2.4’den de goriildiigli gibi ihtiya¢ duyulan arazi konusunda otomatik
otoparklarla, geleneksel otoparklar arasinda biiyiik fark vardir. insaat alan1 bakimimndan
600 araglik betonarme bir otopark yerine, 600 araglik yaklasik ti¢ adet otomatik otopark
yapilabilmektedir. Sistem ilk onceleri hizli bir sekilde Japonya ve Amerika’da
yayginlagmig; 1970’lerin bag1 ile 1980’lerin sonu arasindaki donemde ¢esitli iilkelerde
ylizlerce otomatik otopark insa edilmistir. 1980’lerin basinda ise Cin, Filipinler ve
Singapur’da uygulanmistir (Bahar Otomatik Otopark Sistemleri). Ozellikle Japonya’da
halen 2.000.000’dan fazla ara¢ bu sistemlere park etmektedir ve her yil yaklasik
1500 araglik yeni sistem kurulmaktadir (http://www.ritchu.or.jp). Ayrica Miinih, Berlin,
Paris, Londra, Viyana, Ziirih, Varsova ve Edinburgh gibi biiyiik her Avrupa kentinde de
bu sistemler yillardir kullanilmaktadir (Sekil 2.6). Bu kentlerin bulundugu iilkelerin
dikkat ¢eken en 6nemli ortak 6zelligi, “gelismislikleri degil”, “park disiplinine verdikleri
onemdir”.
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Ingiltere Isvigre Almanya
Sekil 2.6. Apartman tipinde ¢esitli otomatik otopark cepheleri (Tunalioglu vd 2004)

Otomatik otopark sistemlerinin Tirkiye’de uygulama potansiyeli, 6zel
yatirimlarin otopark yatirimi yapmaya yonelmeleri ile dogrudan ilgilidir. Bu konuda,
Tiirkiye’nin tek otomatik otoparki olan Istanbul’daki Miltas (Milli Reasiirans A.S.)
Otomatik Otoparki, tipik ve ¢arpici bir 6rnek teskil etmektedir (Kitamura vd 1997).

Otomatik otopark sistemleri ile ilgili teknolojilere yonelik tiim teknik potansiyel
tilkemizde mevcuttur. Yapilacak yeni otopark yatirimlari, yeni bir ithalat kalemine
degil, zaman igerisinde iilkemizde de otomatik otopark sanayinin olusmasina zemin
hazirlayacaktir (Tunalioglu vd 2004). istanbul gibi kentigi trafiginin yogun oldugu
kentlerde ozellikle yol kenari alanlarda ara¢ park etme islemlerinin hizli olmasi hem
zaman hem de trafik akis1 agisindan 6nem teskil etmektedir. Bu amagla ISPARK hem
otomasyona gegisin 6nemli bir asamasi olarak hem de park etme isleminin hizli ve kolay
olmasi agisindan El Terminali sistemlerini kullanmaktadir. Bu uygulama ilk olarak 2008
yilinda Sisli ilcesi Nisantasi Semti Vali Konagi Caddesi’nde 5 noktada faaliyete
baslamistir. 2013 yilsonu itibariyle 29 il¢ede 377 noktada 1.175 adet el terminali ile ek
cihazlarin kullanim1 devam etmektedir. 13 Ekim 2008-31 Aralik 2013 tarihleri arasinda
el terminali ile toplam 79.595.040 adet islem yapilmistir. Rakamlar gostermektedir ki
yol kenar1 park etmelerin kayit altina alinmasi agisindan el terminali teknoloji oldukga
etkili galismaktadir (http://ispark.istanbul/).

Tiirkiye’deki ilk akilli otopark Milli Reasiirans A.S. tarafinca finanse edilmis
olan Istanbul Levent semtinde kurulmus ve 2002 yilinda hizmete agilmis olan
otoparkidir. Celik konstriikksiyon ve prefabrik olarak tasarlanmistir. Sekil 2.7'de bu
otoparkin isleyis seklinin aktarildigi sematik fotograf yer almaktadir. Yeni teknolojileri
icermesi ve Tiirkiye’de bir ilk olmasi1 vesilesi ile hizmete girdigi giinlerde gazetelere
haber konusu bile olmustur. Uzun seneler hizmet vermis ancak c¢evrede miiteakip
yillarda insa edilen ve licretsiz park imkanlar1 sunan bazi alis veris merkezleri bu
otoparkta ciddi ciro kayiplarina neden olmustur. Bu nedenle baska bir yerde
kurulabilecegi diistiniilerek yerinden sokiilmiis bir depoya kaldirilmigtir (Yardim ve
Agrikli 2005).
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Sekil 2.7. Akilli otopark uygulamalari: istanbul Levent’te Miltas’a ait ilk akilli otopark
(Yardim ve Agrikli 2005)

Sekil 2.8 de verilen otopark 6rneginde ABD’de Chicago sehrindeki 60 katli bir
gokdelenin ilk 19 kati akilli otopark seklinde tasarlanmgtir. S6z konusu bu yapida akill
otoparklarin en dnemli avantajlarindan biri olan kat yiiksekliginin minimum seviyede
tutulabilme 6zelligi uygulanmistir. Maksimum yiiksekligi sinirlandirilmis bu binada
garaj katlarinda saglanan tasarruf diger katlarda ofis veya konut alani olarak
kazanilmigtir (Weinberger vd 2010).
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Sekil 2.8. ABD’de Chicago sehrinde Marina City’ye ait akilli otopark (Weinberger vd
2010)

Biiyiik kentlerdeki arazi yetersizlikleri ve buna bagli olarak siirekli yiikselen
parsel rayi¢ degerleri ¢cok katl binalarda “diiseyde genisleme” olgusunu gelistirmistir.
Ayn1 yaklasim otoparklar konusunda da kendini gostermis, kiigiik 6l¢ekli parsellerde
dahi rahatlikla kurulabilen ara¢ asansorlii otoparklarin veya akilli otoparklarin
yayginlagmasini saglamistir. Son dénemlerde gerek yol disi, gerekse katli otoparklarda
kapasite artirmaya yonelik tasarlanmis st iliste iki veya daha fazla ara¢ park
edebilmesine imkan veren hidrolik veya elektro-mekanik platformlarin kullanimi da
yayginlagmistir. Sekil 2.9 ve Sekil 2.10 bu tiirden uygulamalara ait 6rnekler verilmistir.

Ulkemizde de bu tiirden hareketli platformlarin iiretilmesine ve kullanilmasina
baslanmistir.
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Sekil 2.9. Kapasite artirmaya yonelik elektro-mekanik platformlar
(http://www.flickr.com)

(@) (b)

Sekil 2.10.(a). Kapasite artirimi i¢in asansorlii elektro-mekanik platformlar
(b). Kiigiik otoparklarda kapasite artirimi igin elektro-mekanik platformlar
(http://www.flickr.com)

ISPARK 1 getirdigi teknolojik yenilikler arasinda Dénme Dolap Otoparklar ve
Mekanik Lift Sistemleri de yer almaktadir. Donme dolap teknolojisi sayesinde 4 araglik
otopark alanina 24 ara¢ park edebilmektedir (Sekil 2.11).
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Sekil 2.11. ISPARK dénme dolap otopark sistemleri — istanbul (www.ispark.com.tr)

Lift sistemi ise 1 aracin park edecegi alana asansor sistemi kurularak st tste iki
veya daha fazla aracin park edilmesini saglayan mekanik bir sistemdir. Sekil 2.12°de
goriildiigii lizere Cihangir, Emindnii, Sisli ve Kadikdy gibi kent i¢i trafigin fazla ve
otopark alaninin kisitl oldugu yerler basta olmak tizere toplamda 15 teknolojik otopark
alan1 900 arag kapasitesi ile hizmet etmektedir (Kozali 2014).

Sekil 2.12. ISPARK mekanik lift otopark sistemleri — Istanbul (www.ispark.com.tr)

Tarihi ve kendine has farkli mimarisi ve kentsel 6zellikleri olansehirlerde; kath
otoparklar, sehrin dokusunu bozmayan, sehrin karakteristigi ve ¢evresi ile uyum iginde
insa edilmelidirler. Sekil 2.13’de bdylesi bir otopark 6rnegi verilmistir. Ornekte de
goriilecegi iizere bina ilk bakista otoparktan ¢ok bir ofis binasin1 andirmaktadir.
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Sekil 2.13. Sehrin mimarisine uyumlu ¢ok katli otopark 6rnegi (http://www.flickr.com)

2.3.4. Park et ve devam et

Siirdiiriilebilir ulagtirma sistemlerini esas alan kentsel ulasim planlarinda, “park
et ve bin” (Park and Ride) uygulamasma da olduk¢a sik basvurulmaktadir. Bu
uygulamada kent merkezi disinda belirlenen uygun yerlere iicretsiz otopark alanlar
yapilmaktadir. Daha sonra bu noktalardan sehir merkezine toplu tasima araglar ile
ulagim saglanmaktadir (Yaliniz ve Bilgic)(Bkz. Sekil 2.14).

Sekil 2.14. Park and Ride durumunu gosteren yol isareti ve kullanilan Shuttle Otobiisii
Oxford ve Exeter, Ingiltere (https://en.wikipedia.org/wiki/Park_and_ride)

Bu konuda yapilan ¢alismalar, bu park alanlarinin insanlarin ortak yasam alanlari
gibi disiintilip daha cekici hale getirilmesinin (alig-veris merkezleri, bankamatik
cihazlari, vb ile diisiiniilerek) sistemin kullanilma oranimi artiracagini gostermektedir.
Uygulandig1 pek ¢ok kentte bu sistem toplu tagim sisteminin saglikli bir sekilde
isleyisinde ve kent merkezinde trafik sorunlarinin ¢oziimiinde oldukca Snemli bir
katkiya sahiptir (TCRP 2004).
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Park et ve devam et alanlari, ulasim tiirleri arasi1 aktarma tesisleri olarak
smiflandirilir. Park et ve devam et tesisleri, otomobil ile otobiis, minibiis, raylisitemler
gibi toplu tasima sistemleri arasinda yolcularin aktarma yapmalari i¢in uygun alanlardir.
Planlama ile park et ve devam et alanlar1 ¢ok genis bir yelpazedeki ulasim tiirleri
arasinda transferlere imkan saglamakta, boylece park et ve devam et tesislerindeki
aktiviteler artirilmakta ve daha genis bir bolgeye hizmet verebilmektedir. Park et ve
devam et alani, dikkatlice planlandigi ve ulasim sistemiyle birlestirildigi zaman,
tikaniklik hafifletilmekte, hava kalitesi gibi konularda iyilesmeler getirmekte, 6zel arag

kullanimindan toplu tasima araglarina yolcularin kaymasina yardimei olmaktadir
(AASHTO 2004).

“Park Et Devam Et” sisteminin ilk kez uygulanmaya basladigi yer, 1950’11
yillarda artan 6zel ara¢ sahipligi ve konut alanlarinin kent g¢eperlerine dagilmasi
sonucunda, merkeze gidis-gelislerin kentin dnemli problemlerinden biri haline geldigi
Oxford’tur. Once deneme amagli olarak A34 yolu iizerindeki bir motelden yar1 zamanl
olarak isleyen otobiis ile baslanan “Park Et Devam Et” uygulamasinin 1973 yilindan
itibaren tam zamanli uygulanmasina gegilmistir. Bugiin ise kentteki 5 ayr1 park alaninda
uygulamaya devam edilmektedir. Ulkenin en biiyiik Park Et Devam Et sistemine sahip
Oxford’da 4.800 araclik otopark alani bulunmaktadir. Benzer sekilde Norveg’te de
4.912 araglik otopark alaniyla kent merkezine hizmet eden ve gectigimiz yil 3,4 milyon
yolcu tarafindan kullanilmis olan otopark alanlar1 bulunmaktadir. Norveg’teki Birlesik
Krallik’in en biiyiik park et devam et sistemi olan uygulama kentin 6 farkli noktasindan
yuriitilmektedir. Giin i¢inde belirli araliklar ile siirekli giincellenen Norfolk Kent
Konseyi internet sitesinden de otopark alanlarinin doluluk oranini takip etmeyi miimkiin
kilmaktadir (TCRP 2004).

Her bir park et ve devam et alaninin fonksiyonel 6zellikleri esas alinarak park et
ve devam et tesisleri siniflandirilabilir. Bu siniflandirma, otoparkin amaglanan kullanim
alanii ve planlanan tesise kamu yatiriminin uygunlugunu belirlemede faydali olabilir.
Park et ve devam tesisleri fonksiyon ve karakteristikleri 6zet olarak Cizelge 2.5’de
verilmistir.
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Cizelge 2.5. Fonksiyonlarina gore park et devam et tesisi siniflandirilmasi (Spillar 1997)

Tesis tipi Fonksiyon\gorevi Ozellikleri Kamu yatirimi

Gayri resmi Toplu tasima Kullanicilar cadde | Yok.
park et ve duraklarina erisim. | tizerine park ediyor.
devam et

alan1

Ozel Toplu tasimaya Alisveris merkezi, | Alan sahibiyle

kullaniml erisim, Ozel ozel anlagsmaya bagl
alanlar araglarin aktivite merkezleri, | olarak yiiksek veya|

ve minibiislerin dini diisiik olabilir.
servis tesisler ile beraber
gibi ortak paylasgimli kullanim.
kullanimlar1 formu.

Ortak Arag Tek aracin ¢cogul Tipik olarak ufak, | Alan sahibiyle
kullanim kisiler tarafindan belki anlagmaya baglh
bulugma kullanimi ve firsatci alan. olarak yiiksek veyal

noktasi kullanimi1 formu. diisiik olabilir.
Kirsal park et Ekspres toplu Sehir siirlarinin dig| Genelde kamu
devam et araglartyla yolculari | kenarlarinda yatirimi, ama ortak
alanlar1 ici alanlarda konumlu, gelistirme ve ¢oklu
ozel oto kullanim i¢in
toplama\dagitma firsatlar
tipi, toplu tasima yiiksek.
(otobiis, ray)
Seklinde.
Toplu tasima Park et ve devam et | Yiiksek talep Yiiksek kamu
merkezleri fonksiyonu konumlart; yatirimi fakat
(tiirler arast) entegre yerel ve Miisterilere ¢ok stireklilik imaj1
ekspres toplu tasima| yiiksek derecede yatirim igin
degisimi. seyahat getirebilir.
servisi, rota
secenekleri

ve varis noktasi
alternatifleri
sunuyor.

Uydu park
tesisleri

Mekan parkina
pahali

olmayan alternatif
aktivite merkezi
icinde yerel

park sunuyor.

Aktivite merkezinin
ortasinda konumlu
(6rnek: is merkezi
bolgesi, spor binasi,
havaalani) diisiik
arag

yolculugu ve egzoz
gazi

sunma avantajlari

yok.

Potansiyel olarak
diisiik eger serbest
pazar sistemi

0zel sahipli ise.
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2.3.4.1. Gayri resmi park et ve devam et alanlari

Gayri resmi park et ve devam et alan1 genelde kullanicilarin siirekli araglarin
yol kenarinda biraktiklar1 parklanma tipidir. Olusumlarindaki ana sebep bu noktada yer
alan gayri resmi park et ve devam et tesisine elverisli erisim imkaninin olmasidir.
Genellikle, kavsak kesigimlerine, ana arterlere veya yogun trafik bulunan noktalara
yakindirlar. Bu yerler yerel yonetimler tarafindan planlanmadigi i¢in bu sekildeki gayri
resmi park et ve devam et alanlarina kamu yatirimi yoktur (Spillar 1997).

2.3.4.2. Ozel kullanimh otopark alanlar

Ozel kullanimli alanlar; gerekli yonlendirme ve saglanan firsata bagl olarak,
sehir merkezinde ikinci tercih edilen alanlardir. Ortak kullanimli alanlar diisiik
maliyette yapilabilmekte ve ileriye yonelik olarak gelistirilmesi de miimkiin
olabilmektedir. Ozel kullanimli otopark alanlari, diger park et ve devam et tesislerine
gore daha kiiciiktlir ve cogu durumlarda 5 ile 30 aragliktir. Bu tesislerin yapilmasinda
kamu-o6zel sektor ortakliginin 6nemi biyiiktir (AASHTO 2004).

2.3.4.3. Ortak ara¢ kullanimi bulusma noktalari

Ortak ara¢ kullanimi bulugma noktalari, bireylerin yolculuk i¢in gerekli
masraflart ortak karsilayip tek bir aragla seyahat etmek icin daha Onceden anlagip
aktarma noktas1 olarak kullandiklar1 park yerleridir. Ortak ara¢ kullanimi bulugma
noktalar1 tipik olarak daha az alana sahiptirler. Bu ¢esit alan ¢cogu zaman firsatci veya
ortak kullanimli tesis i¢in gelistirilmis alanlar olmaktadir (AASHTO 2004).

2.3.4.4. Kirsal park et ve devam et alanlar:

Kirsal park et ve devam et alanlari, kentsel alan sinirlarinin dis kenarlarinda
bulunurlar. Bu alanlarin ana amac; aktif toplu tasima yolcularint miimkiin oldugu kadar
evlerine yakin yerlerden toplayip, varis noktasina kadar durmadan gidecekleri yerlere
ulagsmasin1 saglamaktir. Bu tesislerde yolcularin toplanmasi veya dagitilmasi 6zel
otomobillerle gergeklestirilmektedir. Bisiklet ve yaya olarak da erisim miimkiindiir.

Kirsal park et ve devam et otoparklar1 genellikle kamu yatirnmi ile yapilmaktadir
(AASHTO 2004).

2.3.4.5. Toplu tasima merkezleri (tiirler arasi toplu tasima merkezi)

Toplu tasima merkezlerinin park et ve devam et tesisi hizmeti verdigi gercegi
¢ogu zaman gozden kagmaktadir. Aslinda toplu tasima merkezleri, toplu tasima ve park
et devam et ag1 i¢in entegre bir rol oynamaktadir. Toplu tasima park et devam et
tesisleri, kirsal park et ve devam et tesislerinden daha yiiksek aktarma talebi olan sehir
merkezlerine dogru yapilmaktadir. Cogu zaman yolculara, yiiksek derecede yolculuk
hizmeti, giizergdh segenekleri ve varis noktasi segenekleri saglamaktadirlar. Tipik
olarak toplu tagima idaresi tarafinca daha biiyiik bir yatirnm gerektirse de, toplu tagima
idaresi i¢in biiylik bir performans saglamaktadirlar (AASHTO 2004).
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2.3.4.6. Uydu park tesisleri

Uydu park alanlar1 (ayn1 zamanda uzak park alanlar1 olarak ta bilinirler) bir
etkinlik merkezi kenarina (spor kompleksi, havaalani, merkezi is bdlgesi) yol kenari
parklanmasina alternatif olarak ve aktivite merkezinin kendisinin i¢erisindeki tikanikligi
azaltmak igin yapilmaktadirlar. Boylece uydu park tesisleri yolculugun varis noktasina
yakinligi ile iligkilendirilir (AASHTO 2004).

Tiirkiye’de ilk kez, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi sirketi ISPARK tarafindan
Umraniye Haldun Alagas Otoparki’nda hayata gegirilen Park Et Devam Et Projesi ise
stiriictileri transfer merkezlerinde toplayarak ulasim vasitalariyla sehir merkezlerine
tagimaktadir (Sekil 2.15).

Sekil 2.15. Park et devam et — Istanbul (www.ispark.com.tr)

Haldun Alagas Otoparki’na gelen siiriiciiler, sigortali olarak 5 saat siireyle
araclarini ticretsiz olarak park etmekte ve otopark i¢inde bekleyen 6zel donanimli servis
araglar ile gidis yoniinde Alemdag Caddesi’nden Umraniye Belediye Binasi'na, déniis
yoniinde ise Siit¢ii Caddesi’nden hareket ederek otoparka gelmektedirler. Siiriiciiler,
Haldun Alagas Otoparki’ndan 08:00 - 17:00 saatleri arasinda 5 saati iicretsiz, 17:00’dan
sonra 3 YTL ticret kargiliginda faydalanabilmektedirler (www.arkitera.com).

Park yeri sorunlar1 sehir i¢ginde trafige en ¢ok neden olan konularin basinda
gelmektedir. ABD’nin Los Angeles, Washington D.C, San Francisco, Boston,
Philedelphia gibi biiyiik sehirlerinde bir siiredir Xerox’un gelistirdigi ulasim ¢oziimleri
kullanilmaktadir. Xerox’un akilli park sistemi Merge; internete bagli merkezden
yonetilen park alani sensorleri ve parkometre cihazlarinin, akilli mobil cihazlarla
konusmas1 (mesajlasmasi) esast ile ¢alismaktadir. Sistemin otomatik olarak yaptigi
tanimlama, yoOnlendirme, ikaz ve iicretlendirme bilgilerine gore park alanlari
yonetilmektedir. Sistem ayni1 zamanda akilli telefon uygulamalari ve araglarin
navigasyon sistemleri ile gergek zamanl bir biitiinlesme iginde ¢aligmakta, karsilikli
veri aligverisinde bulunmaktadir. Siiriiciilere bos park alanlari, ticretler, zamanlama ve
alternatif yer bilgileri, uyar1 ve yonlendirmelerle yardimci olmaktadir
(htpp:/www.yolteknolojileri.tr).
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3. MATERYAL VE METOT

3.1. Parametrelerin A¢iklanmasi ve Onemi

Bir yol tasarlanmaya baslanilmadan once dikkate alinmasi gereken Onemli
parametreler mevcuttur. Bir yolun kapasitesi belirli sartlar altinda, belirli 6zellikleri olan
bir kesitinden, tek veya ¢ift yonde, belirli bir siirede gegirebilecegi maksimum tasit sayisi
olarak tanimlanir. Bir yolun kapasitesinin degerlendirilmesinde ne kadar tasit
gecirebilecegi ve yol genisliginin ne olacagi 6nemli faktorlerdendir.

Trafik akimiyla ilgili olaylar ifade edebilmek i¢in hacim (q), yogunluk (k), hiz
(u) gibi ii¢ adet temel degiskenden yararlanilir. Bu degiskenlerin aralarindaki iligki
asagida aciklanmistir (Sekil 3.1).

q
/ Wy,
Qo [
]
4
[
/
0 Ik n k t k
(@) u
n
W, o
my,
0 K. K. .
(b) 1q

(c)
Sekil 3.1.(a). Akim-Yogunluk, (b). Hiz-Yogunluk, (c). Hiz-Akim (Yayla 2011)

Sekil 3.1.a ’dan goriildiigi {izere, bir yoldaki trafik yogunlugu arttik¢a yoldaki
trafik akim oran1 da artar. Bu artis yolun kapasitesine (gecirebilecegi maksimum tasit
sayist qm 'ye) kadar devam eder. Bu noktadan sonra yogunluk arttik¢a, trafik akimi
azalir ve bu azalma (kt) tikanma yogunluguna kadar devam eder. Egri lizerindeki
herhangi bir noktay baslangica birlestiren dogrunun egimi bu noktadaki trafik akiminin
hizin1 verir. Baslangi¢ noktasinda bulunan tegetin egimi serbest hizdir (us). Kapasiteye
ulagilmas1 durumunda, gm ve km noktasindan gegen dogrunun egimi, 0 noktadaki akimin
hizidir (um). Kapasitedeki yogunluk (km)'den sonra trafik akiminda tikanmalar
gbozlenmeye baglanir (Sekil 3.1.a). Yoldaki tasit sayis1 artis gosterdikge tasitlarin
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birbirine etkisi de arttigindan hiz diismeye baslar. Baslangigta yolda ¢ok az tasit
bulundugundan yani tasitlarin birbirine etkisi ¢ok az oldugundan siiriiciiler yliksek hiz
yapabilirler. Buna serbest hiz (us) denir. Kapasitedeki yogunluk degeri km’de elde edilen
hiz um'dir (Sekil 3.1.b). Egrinin AB bdlgesi serbest hizin korunabildigi serbest akim
durumunu gosterir. Yoldaki trafik akimi arttikca hiz azalacaktir. Hizdaki bu azalma
kapasite degerine (qm) kadar devam eder. Kapasite degerinin bir miktar altinda ve
iistiindeki hizlarda (BD bolgesinde) trafik akimi kararsizdir. Trafik kapasitenin iizerine
ciktiginda zorlamali akim olusmaya baglar. Bu durumda ise dur kalkmalar ¢oktur ve
kuyruklar olusur (DE boélgesi). E’ye yaklasildik¢a trafik tikanir ve akim durma
noktasina gelir (Sekil 3.1.c)(Yayla 2011).

Bir yol tasarlanirken tiim bu parametreler dikkate alinarak (hiz, akim, kapasite),
serit genisligi dahilinde yolun kapasitesi hesaplanip projelendirilmektedir. Hesaplanan
yolun kapasite degerine parklanma etkisi yansitilmamaktadir. Oysaki parklanma birgok
gelismis sehir gibi Antalya trafiginin de en biiyilik problemlerinden biridir. Ara sokak ve
caddelerin otoparka doniismesiyle trafik tasima goérevi ana arterlere kaymakta ana
arterlerin maksimum tasimasi gereken kapasite yiikii de bir hayli artmaktadir. Bunun
sonucunda yerinde duran, hareket edemeyen sikisik bir trafikle karsilagilmaktadir. Bu
noktada simdiye kadar sadece halk seviyesinde giindeme getirilen parklanma sorunu
boyutunun artik rakamlarla ifade edilmesi gerekmektedir.

3.2. Arazi Calismalarina On Hazirhk

Arazi ¢alismalar1 Antalya kenti¢i yol aginda mevcut olan devlet yolu, ana arter,
ara arter (cadde) ve sokaklar olmak tizere dort sinif yol lizerinde ayr1 ayr1 yapilmustir.

Antalya kentigi i¢in segilebilecek yol siniflarina 6rnek verilecek olursa;

1. Devlet Yolu: Dumlupinar Bulvari, Gazi Bulvari

2. Ana Arter: Yiiziincii Y11, Aspendos, Burhanettin Onat

3. Ara arter (Cadde): Turgut Reis, Kazim Karabekir, Cebesoy
4. Kentigi ara sokaklar

Orneklemelere karar verirken Antalya kentigi yol aginin genel durumunu en iyi
sekilde temsil eden, dengeli ve homojen yol aglarinin se¢ilmesine 6zen gosterilmistir.
Arazi ¢alismalar1 daha ¢ok; devlet kurumlari, hastaneler, ticari isletmeler, giin iginde
sirkiilasyonun yogun oldugu merkez bolgesini de igine alan Muratpasa Belediyesi
sinirlar iginde yogunlasilmistir.

Araziye ¢ikildig1 zaman bir yol agina ait hangi 6zelliklerin incelenebilecegine
dair basliklar Excel formatinda hazirlanmistir (Cizelge 3.1).
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Cizelge 3.1. Arazide incelen 6zellikleri gostermek icin hazirlanmigs EXCEL

Exceldeki bagliklar ve basliklarin 6zelliklerini ifade etmek i¢in tez kapsaminda
kullanilan kisaltmalar1 su sekilde agiklayabiliriz:

YON: Uzerinde ¢alisilan linkin yon olarak dogrultusunu ifade eder.

A: Kuzey- Giiney dogrultusu
B: Giliney-Kuzey dogrultusu
C:Dogu-Bat1 dogrultusu

D: Bati-Dogu dogrultusu

LINK ADI: Gézlem yapilan linkin (cadde, sokak) Antalya Biiyiik Sehir Belediyesi’nde
kayitli ismi.

HIZ: Gozlem yapilan link uzunlugunun (km), linki terk etmek i¢in baslangic ve bitis
noktalar1 arasinda harcanan zamana (s) oranlanarak bulunan km/s cinsinden elde edilen
deger.

TIP: Yol, bir yondeki trafige ait tasit yolunun bariyerlerle belirli sekilde diger yondeki
tasit yolundan ayrilip ayrilmamasina gore iki siifa ayrilir (Sekil 3.2).

A: Boliinmiis Yol
B: Boliinmemis Yol
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(@) (b)
Sekil 3.2.(a). Boliinmemis yol, (b). Boliinmiis yol

GENISLIK: Bir yol seritinin yatay eksen mesafesini ifade eder. Bu ¢alisma kapsaminda
3 gruba ayrilmigtir (Sekil 3.3).

A: Dar
B: Orta
C: Genis

(b)

Sekil 3.3.(a). Dar serit, (b). Orta serit, (¢). Genis serit

SERIT SAYISI: Tasitlarm bir diizen iginde giivenle seyredebilmeleri igin tasit yolunun
cizgilerle ayrilmis boliim sayisini ifade eder. Bu calismada 1, 2, 3 ve 4 seritli yollar
bulunmaktadir.

EFEKTIF SERIT SAYISI: Mevcut serit iizerinde yol iizeri parklanma yapildiktan sonra
geriye kalan kullanilabilir serit sayis1 ifade eder (Sekil 3.4).
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Sekil 3.4. Parklanmalardan dolay1 seritlerin tam kapasitede kullanilamamasi

SERIT GENISLIGI: Calisilan linkde aym1 yon iizerinde bulunan seritlerin genislik
bakimindan aralarindaki iligkiyi ifade eder.

H.A. : Bir yondeki tiim seritlerin genislik bakimindan esit olmasi.
S.G. : Sag seritin yolcu indir bindir, parklanma gibi nedenlerden dolay1 daha rahat
kullanilabilmesi i¢in daha genis planlandig1 durumu ifade eder (Sekil 3.5).

(@) (b)

Sekil 3.5.(a). Serit genislikleri esit, (b). Sag serit genis

SERIT CIZGiI KALITESI: Yol cizgi kalitesini ve siiriiciileri saglikli bir sekilde
yonlendirme derecesini ifade eder (Sekil 3.6).

A: Silinmis (Boya tamamen silinmis, serit ¢izgileri belli degil).

B: Koétii (Belirli yerlerde boya izi kalmis ama diizenli ve siirekli degil).
C: Orta (Boyanali belli bir siire gegmis, rengi biraz kaybolmus).

D: Iyi (Yeni Boyanmis oldukga belirgin).
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Sekil 3.6.(a). Silinmis, (b). Kétii, (c). Orta, (d). lyi

KALDIRIM: incelenen linkde kaldirimin mevcut olup olmadigini ifade eden baslik
(Sekil 3.7).

V: Linkte kaldirim mevcut.
Y: Linkte kaldirim mevcut degil.

Sekil 3.7.(a). Kaldirim var, (b). Kaldirim yok
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KALDIRIMA PARK EDEN ARAC: Parklanma yapmak i¢in kaldirimin isgal edildigi
linkleri gosterir (Sekil 3.8).

V: Kaldirim parklanmasi mevcut.
Y: Kaldirim parklanmast mevcut degil.

Sekil 3.8. Uygunsuz kaldirim parklanmasi- Antalya

KARSIDAN GELEN ARAC: Ara sokaklarda parklanmanin yogun oldugu boliinmemis
linklerde hiz1 olumsuz yonde etkileyen parametrenin parklanmadan m1 yoksa karsidan
gelen arag yiiziinden mi oldugunu belirlemek i¢in kullanilan baslik (Sekil 3.9).

V: Karsidan gelen ara¢ mevcut.
Y: Karsidan gelen ara¢ mevcut degil.

Sekil 3.9. Boliinmemis yollarda karsidan ara¢ gelme durumu
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LEGAL PARKLANMA: Parklanmanin herhangi bir trafik isaretiyle yasaklanmadigi,
yok kenar1 parklanmanin yasal oldugu parklanma sekli (Sekil 3.10).

Diizenli Legal Parklanma
Diizensiz Legal Parklanma

(a) (b)
Sekil 3.10.(a). Diizenli legal parklanma, (b). Diizensiz legal parklanma

ILLEGAL PARKLANMA: Parklanmanin her hangi bir trafik isaretiyle yasaklandig
veya hastane, ticaret merkezi gibi kurumlarin 6niine uygun olmayan seklinde yapilan
yasal olmayan parklanma sekli (Sekil 3.11).

Diizenli illegal Parklanma
Diizensiz Illegal Parklanma

(a) (b)

Sekil 3.11.(a). Diizenli illegal parklanma, (b). Diizensiz illegal parklanma
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PARKLANMA ACILARINA GORE: Dinlenme konumuna birakilan aracin durumunu
ifade eder (Sekil 3.12).

Paralel

30 Derece
45 Derece
60 Derece
90 Derece

30 derecelik simetrik park hali 45 derecelik simetrik park hali
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Sekil 3.12. Parklanma agilarina gore park tiirleri
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PARKLANMA YONUNE GORE:

Tek Yonli Parklanma
Iki Yonlii Parklanma (Sekil 3.13).

(a)

Sekil 3.13.(a). Tek yonlii yol kenar1 parklanmasi, (b). Iki yonlii yol kenar1 parklanmasi

DERECE: Yol iizerinde diizenli- diizensiz parklanmalar sonucu kullanilabilir serit ve
kapasitesindeki azalmaya gore 5 gruba ayrilmistir (Sekil 3.14).

1: Gortis 6zelliklerinin 1yi oldugu, yaya hareketliliginin nerdeyse hi¢ olmadigi,
park yiikleme ve bosaltma etkilerinin hi¢ goriilmedigi kosullari ifade eder.
Siiriiciiler birbirinden etkilenmez. Ozellikle devlet yollar1 bu sinifa girer.

2: Goriig ozelliklerinin iyi oldugu, yaya hareketliliginin az da olsa goriildiigi,
park yilikleme ve bosaltma etkilerinin akan trafigi olumsuz etkilemedigi
kosullar1 ifade eder. Devlet yollar1 ve ana arterler de goriilebilir.

3: Ortalama kavsak goriisiine ve ortalama bir yaya hareketliligine sahip olan,
park yiikleme ve bosaltma etkilerinin goriildiigii kosullar ifade eder.

4: Goriis acisinin azaldigi, yaya hareketliliginin gorildigi, park yiikkleme ve
bosaltma etkilerinin siklastigi, iki aracin yan yana gegerken zorlandigi ve hizin
olumsuz etkilendigi kosullar ifade eder.

5: Goriis agisinin artik neredeyse kayboldugu, yaya ve park etkisinin ¢ok yogun
oldugu, araglarin durmadan yan yana geg¢mesinin ¢ok zor oldugu yetersiz
kosullar1 ifade eder. Yol ag1 artik kendi gorevini icra edememektedir. Ozellikle
devlet kurumlarinin bulundugu ve sehir merkezlerinde ki ara sokaklarin
durumu bu sinifa 6rnektir.
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(a) (b) (©)

(d) (e)

Sekil 3.14.(a). 1. derece, (b). 2. derece, (c). 3. derece, (d). 4. derece, (e). 5. derece

Yol aglar1 performans analizlerinde kullanilacak veriler hafta ici belirli giinlerde
(Pazartesi, Sali, Carsamba), sabah ve aksam trafiginin yogun oldugu zirve saatlerinde
(07:00-09:00 ve 17:00-19:00), zirve saatler disindaki zamanlarda ayri1 ayri elde
edilmesinin ve gruplandirilmasinin daha saglikli olacag:i diisiiniilse de pratikte
uygulanamamistir. Belirli bir saat ve giin g6z Oniine alinmadan Olglimler
gerceklestirilmistir.

3.3. Tez Kapsaminda Kullamilan Techizat ve Bilgisayar Programlarini1 Tanitilmasi
3.3.1. Next YE-KCS216 ara¢ kamerasi

Tez kapsaminda Antalya yol agimin Ozelliklerini tespit etmek ic¢in kullanan
gontlli siirticlilere ait trafik davraniglarinin  kaydedilmesi ve GPS verilerinin
toplanabilmesi amaciyla Next YE-KCS216 ara¢ i¢ci kameralar kullanilmistir. Sistem,
video ve CD Kkalitesinde ses kaydetmenin yani sira ara¢ hareket halindeyken aracin
icinde ve disinda olanlar1 da kaydetme kabiliyetine sahiptir. Ayrica bu cihaz hizi mil/s
veya km/s olarak izleme olanagi da saglamaktadir. Cihazin goriiniisii ve sagladigi
goriintli olanaklar1 Sekil 3.15°de verilmistir.
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FUHO

2016103116 13:52:15

Next YE-KCS216
Arag Kamerast =

HEA0RREEEAEE

Sekil 3.15. Next YE-KCS216 arag i¢i kamera

Yaklasik alt1 ay boyunca arag ve arag i¢i kamera ile Antalya yol aginda uygun
zamanlarda dolasilmistir. Elde edilen goriintiiler Akdeniz Universitesi Ulastirma
Laboratuvarinda izlenmis, excel tablosu titizlikle doldurulmustur. Parklanma derecesi
siiflandirilirken, yukarida bahsedilen 6zellikler dikkate alinarak ve izleyicinin karar
verme yetkisi dogrultusunda olusturulmustur.

3.4. Excel Tablosu
Sokagin giris-¢ikis aras1 mesafesi (km) ve aracin sokakta gegirdigi zaman (sa) da
hesaba katilarak hiz parametresi her ara¢ i¢cin bulunmus, en sonunda da sokagin ortalama

hiz1 (km/sa) hesaplanmistir. Tiim goriintiiler izlenerek 594 adet linkin 6zelliklerini
yansitan excel tablosu olusturulmustur.
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analizlerde kullanilmas1 amaciyla olusturulan EXCEL dosyasi1

MATERYAL VE METOT

Cizelge 3.2. Next YE-KCS216 arag i¢i kamera cihazindan elde edilen verilerin
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594 excel verisinden;

Parklanma derecesi 1 olan link sayisi: 85

Parklanma derecesi 2 olan link sayisi: 127
Parklanma derecesi 3 olan link sayisi: 171
Parklanma derecesi 4 olan link sayisi: 141

Parklanma derecesi 5 olan link sayisi: 70

CBS haritasi olusturmadan bile sadece bu veriler 1s1g1nda dahi Antalya ilinin
yol kenar1 parklanma sikintis1 yasadigi gozler oniindedir (Sekil 3.16).

12% 14%

m Derece 1
m Derece 2
= Derece 3
- Derece 4

W Derece 5

Sekil 3.16. Antalya yol ag1 parklanma derecesi yiizdeleri

Tiim sokaklarda parklanma olmadigini ya da yok denecek kadar az oldugunu
kabul edersek yani parklanma derecesi 1 olmasi durumu, sadece yiizde 14’°liik kismi1
ifade etmektedir. Incelenen yol aginda geriye kalan yiizde 86’lik kisim parklanma
problemiyle kars1 karsiyadir.
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3.5. EXCEL Tablosu Orneklem Degerleri

Arag i¢i kamera goriintiileri derlendikten sonra Excel tablosu olusturulmustur.
Tablodaki verilerin frekans dagilimi Cizelge 3.3°de gruplandirilmis ve yorumlanmustir.

Cizelge 3.3. Veri setinin frekans dagilimi

Say1 Yiizde (%)
20 km/s 18 %3
25 km/s 32 %5,4
30 km/s 66 %11,1
35 km/s 107 %18,0
40 km/s 132 %22,2
HIZ 45 km/s 84 %14,1
50 km/s 68 %11,4
55 km/s 44 %7,4
60 km/s 20 %3,4
65 km/s ve Usti 23 %3,9
Toplam 594 %100
Cok Az 74 %12,5
Az 143 %24,1
DERECE Orta 168 %28,3
Cok 130 %21,9
Cok Fazla 79 %13,3
Toplam 594 %100
TiP Boliinmiis 107 %18
Boliinmemis 487 %82
Toplam 594 %100
Kuzey-Giiney 200 %33,7
YON Gliney-Kuzey 105 %17,7
Dogu-Bat1 133 %22,4
Bati-Dogu 156 %26,3
Toplam 594 %2100
Dar 73 %12,3
GENISLIK Orta 387 %65,2
Genis 134 %22,6
Toplam 594 %100
1 34 %5,7
SERIT SAYISI |2 515 %86,7
3 35 %5,9
4 10 %1,7
Toplam 594 %100
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Cizelge 3.3’tin Devami

0-1 41 %6,9
EFEKTIF 1-15 304 %51,2
SERIT 1,5-2 206 %34,7
SAYISI 2-2,5 12 %2,0
2,5-3 24 %4,0
3-4 7 %1,2
Toplam 594 %100
SERIT GENISLIGI| Hepsi aym 585 9%98,5
Sag genis 9 %1,5
Toplam 594 %100
Silinmis 412 %69,4
Koti 70 %11,8
CizGiKALITESI | Orta 50 %8,4
Iyi 62 %10,4
Toplam 594 %100
KALDIRIM Var 534 %89,9
Yok 60 %10,1
Toplam 594 %100
KALDIRIMA
PARK EDEN Var 204 %34,3
ARAC Yok 390 %65,7
Toplam 594 %100
KARSIDAN
GELEN Var 60 %10,1
ARAC Yok 534 %389,9
Toplam 594 %100
SINIRLANDIRIL- | Yok 88 %14,8
MAMIS PARK | Diizenli 226 %38,0
ISGALI Diizensiz 280 %47,1
Toplam 594 %100
SINIRLANDIRIL- | Yok 518 %87,2
MIS PARK ISGALI| Diizenli 28 %4,7
Diizensiz 48 008,1
Toplam 594 %100
PARALEL Yok 17 %2,9
PARKLANMA Var 577 %97,1
Toplam 594 %100
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Cizelge 3.3’tin Devami

P_30
PARKLANMA | Yok 484 %81,5
Var 110 %18,5
Toplam 594 %100
P_45 Yok 557 %93,8
PARKLANMA | Var 37 %6,2
Toplam 594 %100
P 60 Yok 567 %95,5
PARKLANMA | Var 27 %4,5
Toplam 594 %100
P 90 Yok 551 %92,8
PARKLANMA | Var 43 %7,2
Toplam 594 %100
IKI YONLU Yok 266 %44,8
PARKLANMA | Var 328 9%55,2
Toplam 594 %100
TEK YONLU | Yok 347 %58,4
PARKLANMA | Var 247 %41,6
Toplam 594 %100

e Antalya kenti¢i sokaklarindan elde edilen verilerde hiz degerlerine bakildig:
zaman %18 ve %?22,2 yiizdeleriyle 35km/s ve 40km/s hiz agir basmaktadir.
Toplam 594 hiz verisinin 107 tanesi 35km/s, 132 tanesi 40km/s hiz dilimlerine
aittir. 1ki veri toplam kiitlenin {icte birlik kismimi olusturmaktadir. Bu degerler
de, izin verilen yasal hiz degerlerinin altinda kalmaktadir (Sekil 3.17 ve Sekil
3.18).
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100+
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60

Sekil 3.17. Hiz- veri sayis1
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Sekil 3.18. Yasal hiz degeri ile yapilabilen hiz degeri grafigi

e Parklanma derecesine bakildiginda ise %28,3 yiizdesiyle orta degerde bir
yogunluk goriilmektedir. Parklanma derecesi ¢ok fazla (parklanma derecesi 5)
olan 79 adet yol ag1 toplam yol aginin %13,3’liikk kismini olusturmaktadir.
Parklanma derecesi ¢ok (parklanma derecesi 4) olan 130 yol ag1 toplam yol
agimin %21,9’luk kismin1 olusturmaktadir. Bu durumda Antalya’da yol aglarinin
kendi gorevlerini yeterince yerine getiremedigini, acil onlem alinmadig takdirde
0zel arag¢ sahipliginin de glinden giine artmasiyla birlikte, sokaklarin otopark
hizmeti vermesi kagiilmaz gortinmektedir (Sekil 3.19).

200

150

1001

Sekil 3.19. Parklanma derecesi - veri sayisi
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e Tip baslhig: altinda incelenmis olan linkler boliinmiis ve bolinmemis olarak iki
kisma ayrilmistir. incelenen degerlere bakildigi zaman Antalya ara sokaklarmin
%82’sinin boliinmemis, %18 nin boliinmiis oldugu goriilmektedir (Sekil 3.20).

500

400~

300+

200+

100

Bolunmus Bolinmemig

Sekil 3.20. Yol tipi - veri say1s1

e Yon verisi yol giizergahinda takip edilen yonii belirtmektedir. Inceledigimiz
toplam yol aginin %33,7’lik yol kesiminde kuzey-giiney, %17,7’lik kesiminde
giiney-kuzey, %22,4’lik kesiminde dogu-bati, %26,3’lik kesiminde ise bati-
dogu yonleri takip edilmistir (Sekil 3.21).

20077

Kuzey-Gliney Giiney-Kuzey Dogu-Bati Bati-Dogu
Yon

Sekil 3.21. Glizergah yonii - veri sayisi
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e Genigslik; serit genisligi agisindan yollar 73 adet yolda (link) ile %12,3 dar, 387
yol ile %65,2 orta, 134 yol agi1 ile %22,6 genis kategorisindedir (Sekil 3.22).

Genislik

400+

300+

2009

1004

T T T
Dar Orta Genig

Genislik

Sekil 3.22. Yol genisligi - veri sayisi

e Serit sayisina gore smiflandirildiginda ise %86,7 degeriyle 2 seritli yollarin
baskin oldugu goriilmektedir (Sekil 3.23).

600

500

400

300

200

1001

0 1 2 3 4 5
S_Sayisi

Sekil 3.23. Serit sayisi - Veri sayisi
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o Efektif serit sayisi, yol kenari isgalinden sonra mevcut seritte kullanilabilir olan
serit sayisin1 gosterir. Gruplandirma yapildiktan sonra 1-1,5 serit sayisindaki
yollar incelenen toplam yol aginin %51,2’ni, 1,5-2 serit sayisindaki yollar
%34, 7’lik kismi olusturmaktadir. Yogun serit kaybinin 2 seritli yollarda meydana
geldigi goriilmektedir (Sekil 3.24).

4004

300

200

100

0-1 115 152 2:25 253 34
Efk_S_Say

Sekil 3.24. Efektif serit sayis1 - veri sayist

e Serit genisligi; incelenen 594 yol aginin sadece 9 tanesinde sag seritin genis
oldugu sonucuna ulasilmstir. % 98,5 seritler esit genisliktedir (Serit 3.25).
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S_Genisligi

Sekil 3.25. Yol serit genisligi durumu - veri sayisi
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e Serit ¢izgi kalitesi istatistiklerine bakildig1 zaman yol ¢izgilerinin toplam yol
agmi %69,4 kesiminde silinmis oldugu goriilmektedir. Sadece %210,4 yol
aginda serit ¢izgi kalitesi istenen diizeydedir. Diizen ve siiriictileri yonlendirme
acisindan bu durum olumsuzluk yaratmaktadir. Ilgili kamu kurulusu biran dnce
bu eksikligi gidermeli, belli periyodlarda bakimini yapmalidir (Sekil 3.26).

5001

400

200+

100

Silinmig

Kéta

Orta

Cizgi_Kalitesi

Sekil 3.26. Yol ¢izgi kalitesi - veri sayisi

Incelenen Antalya yol aginin %89,9’luk kesiminde kaldirim bulunmaktadir ve
%34,3’linde kaldirima park eden arag goriilmektedir. Sonug¢ olarak, kural
koyucularin gerekli denetlemeleri yapmadig1 ortaya ¢ikmaktadir. Biran Once
onlemler alinmali, denetimler yapilmali, bu sorunun 6niine geg¢ilmelidir (Sekil
3.27 ve Sekil 3.28).

Kaldirim

Sekil 3.27. Kaldirim - veri sayisi

Kaldirime_P_Eden

Sekil 3.28. Kaldirim parki - veri sayist
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Elde edilen verilerde yasal ya da yasal olmayan parklanma sayilarina bakildigi

zaman parklanma sorununun hi¢ de g6z ardi edilemeyecegi goriilmektedir (Sekil
3.29 ve Sekil 3.30).

o

e [ ]

T
diizensiz dizeni

Yok dizensiz

iz dazenli
Park_legal

Park_lllegal

Sekil 3.29. Yasal park - veri sayisi Sekil 3.30. Yasal olmayan park - veri sayisi
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Parklanma agilarina gore elde ettigimiz verileri degerlendirecek olursak 577 yol
kesiminde goriilen paralel park, 6n sirada gelmektedir. Arkasindan 30 derece
park acisiyla yapilan park tiirii gelmektedir. Antalya ili yogun olarak paralel
parki tercih etmektedir. Hatta araglarin yan tekerleri genellikle kaldirim
tizerindedir (Sekil 3.31).

577
110
[ — I
Paralel Park_30 Park_45 Park_60 Park_90

Sekil 3.31. Parklanma agilari - veri sayist

Tek yonlii yapilan parklanma %41,6; iki yonlii yapilan parklanma 9%55,2
degerlerine bakildigi zaman Antalya sokaklarinin kendi gorevlerini icra
edemedigi bariz bir sekilde goriilmektedir. Ozellikle ara sokaklar tam
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kapasitesinde ¢alisamamaktadir. Bu da ana arterlerin yiikiinii ciddi big¢imde
artirmaktadir (Sekil 3.32).

IKi_Y_P Tek_Y_P

Sekil 3.32. Parklanma yonii - veri sayist

3.6. CBS Program ve CBS Haritasi

Diinya tizerindeki karmagik sosyal, ekonomik, ¢evresel vb. sorunlarin ¢éztiimiine
yonelik konuma dayali karar verme siireclerinde kullanicilara yardimci olmak iizere,
bliylik hacimli cografi verilerin, toplanmasi, depolanmasi, islenmesi, yonetimi,
mekansal analizi, sorgulamasi ve sunulmasi fonksiyonlarini yerine getiren donanim,
yazilim, personel, cografi veri ve yontemler ile bu verilerin kullanima sunulmasi
islevlerini biitlinliik i¢erisinde gerceklestiren bir bilgi sistemidir (Tiirkiye Cumhuriyeti
Orman ve Su lsleri Bakanligr).

CBS giinlimiizde resmi ingaat faaliyetlerinde yaygin olarak uygulanmakta, ayni
zamanda genis bir tahmin ve karar verme imkan1 saglamaktadir. Wang yapmis oldugu
caligmasinda, Dogu Lansing sehrinde yeni bir otopark tesisi kurmada CBS
uygulamasinin 6zelliklerini tanimlamis, verilerin genis analizi ile sonuglart haritalar ve
grafikler halinde gostermistir (Sekil 3.33). Tavsiye alanini ti¢ kriter kullanarak segmistir.

Bunlar; sehir alanma yakinlik, bosluk derecesi ve tiim tamponlara uzakligi (Wang
2008).
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Sekil 3.33. Sehir i¢inde yeni bir park alani olusturmak i¢in CBS haritas1t Dogu Lansing
(Wang 2008)

Tez kapsaminda Antalya yol agi haritasim1 olusturmak i¢in ARC GIS
programindan faydalanilmistir. Oncelikle GOOGLE MAPS ten Antalya iline ait harita
goriintiisti alinmig, ARC GIS programinda harita olusturmak igin altlik olarak
kullanilmistir. Daha 6ncesinde belirlenen bdlgeler ve linklerin ¢izimi altlik sayesinde
dogru bir sekilde yapilmistir (Sekil 3.34, Sekil 3.35 ve Sekil 3.36).
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Sekil 3.34. ARC GIS Programi altlik
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Sekil 3.36. ARC GIS Programinda ¢izimi tamamlanmis Antalya yol ag
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Sekil 3.36’nin Devami
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Sekil 3.36’nin Devami

YAALT

o)

Arag i¢i kamera goriintiilerine gore olusturulan linklerin 6zelliklerini yansitan
excel verileri, ARC GIS programinda ¢izilen Antalya yol ag1 haritast ile birlestirilmistir.
Bu sekilde Antalya yol agina ait incelenen farkli ozellikler ve sayisal veriler CBS
haritas1 ile gorsellestirilmistir. Olusturulan haritalar sunlardir; Antalya kenti¢i hiz
degerleri (Sekil 3.37), GOOGLE MAPS altlikli hiz degerleri (Sekil 3.38), Antalya
kenti¢i boliinmiis- boliinmemis yollar (Sekil 3.39), Antalya kentigi serit sayist (Serit
3.40), Antalya kentigi yol ¢izgi kalitesi (Sekil 3.41), Antalya kentigi kaldirim (Sekil
3.42), Antalya kenti¢i kaldirinma park eden arac sayist (Sekil 3.43), Antalya kentici
kaldirim ve kaldirima park eden ara¢ (Sekil 3.44), Antalya kenti¢i 30 derecelik park
(Sekil 3.45), Antalya kentici 45 derecelik park (Sekil 3.46), Antalya kenti¢i 60 derecelik
park (Sekil 3.47), Antalya kenti¢i 90 derecelik park (Sekil 3.48), Antalya kentigi paralel
park (Sekil 3.49), Antalya kentici tek yonlii parklanma (Sekil 3.50), Antalya kentigi iKi
yonlii parklanma (Sekil 3.51), Antalya kentigi parklanma derecesi (Sekik3.52), Antalya
kenti¢i yogun parklanma derecesi (Sekil 3.53), Antalya kenti¢i derece- serit ¢izgi
kalitesi gosterimi (Sekil 3.54), Antalya kenti¢i hiz- derece ikilisi (Sekil 3.55).
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Sekil 3.37. CBS haritas1 Antalya kenti¢i hiz degerleri
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Sekil 3.38. CBS haritast GOOGLE MAPS altlikli hiz degerler
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Sekil 3.39. CBS haritas1 Antalya kenti¢i boliinmiis - bolinmemis yollar
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Sekil 3.40. CBS haritas1 Antalya kentigi serit say1si

65



Ayse UNAL

MATERYAL VE METOT

RN SEE—— B .

r

L

(A

| S0 0

N

M\
/U

sy ey 1262107s
104

isoyey 16215 104 19Uy AUy

66

Sekil 3.41. CBS haritas1 Antalya kenti¢i yol ¢izgi kalitesi
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Sekil 3.42. CBS haritas1 Antalya kenti¢i kaldirim
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Sekil 3.43. CBS haritas1 Antalya kentigi kaldirima park eden arag sayisi
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Sekil 3.44. CBS haritas1 Antalya kenti¢i kaldirim ve kaldirima park eden arag
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Sekil 3.45. CBS haritas1 Antalya kenti¢i 30 derecelik park
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Sekil 3.46. CBS haritas1 Antalya kenti¢i 45 derecelik park
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Sekil 3.47. CBS haritas1 Antalya kenti¢i 60 derecelik park
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Sekil 3.48. CBS haritas1 Antalya kentici 90 derecelik park

73



MATERYAL VE METOT Ayse UNAL

Antalya Kentigi Paralel Park

yol
paralel

2

Sekil 3.49. CBS haritas1 Antalya kentigi paralel park

74



MATERYAL VE METOT Ayse UNAL

Antalya Kentici Tek Yonlu Parklanma

yol
Tek_Y_p

/@/ o

Sekil 3.50. CBS haritas1 Antalya kentig¢i tek yonlii parklanma
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Sekil 3.51. CBS haritas1 Antalya kentig¢i iki yonlii parklanma
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Sekil 3.53. CBS haritas1 Antalya kenti¢i yogun parklanma derecesi

78



MATERYAL VE METOT Ayse UNAL

E
-
g
0
©
| O
f
& @ €0 < ®
W N NN e
| ) X
| ‘ =,
N
{ o.om<cnooc
' - T € MM MmN
&
: O
\ ¢
‘. [ W
Q [
o =
T
Q 7
la .Q
g 7
¢
© » @ € O 0 <
) O W W Ww e w
o o
&S o
C'a"
< 26

Sekil 3.54. CBS haritas1 Antalya kenti¢i derece- serit ¢izgi kalitesi gosterimi
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Sekil 3.55. CBS haritas1 Antalya kentigi hiz - derece ikilisi
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CBS tabaninda olusturulan haritalara gore;

Hiz degerlerine gore olusturulan haritada yogunlugun 25km/s—40km/s hiz
araliklarinda oldugu ve oOzellikle sehir merkezinde parklanmanin yogun olarak
goriildiigi alanlarda bu hiz araliklarina sik¢a rastlanildigr goriilmektedir. Yol tipi
haritasina gore; Ozellikle ana arterlerin boliinmiis yol tipine sahip oldugu, sehir
merkezinde bulunan ara sokaklarin boliinmemis yol tipi 6zelliginde ve fazla sayida
olduklar1 goriilmektedir. Serit sayis1 haritasina gore; ana arterlerin 3 ve 4 seritten
olustugu, ara sokaklarin ¢gogunlukla boliinmemis ve 2 seritli planlandig1, yerlesimin ¢ok
eskilere dayandigi sehir merkezindeki alanlarin ise 1 seritten olustugu goriilmektedir.
Serit ¢izgi kalite haritasina gore; incelenen yol aginin biiyilik bir kismi silinmis ¢izgi
kalitesine sahiptir. Ana arterler disinda serit ¢izgi kalitesinde sorunlar yasanmaktadir.
Olusturulan tiim CBS haritalar1 Antalya ili yol ag1 6zelliklerini ve mevcut durumu bir
biitiin olarak bir arada gérme imkani saglamaktadir.

3.7. Antalya’min Mevcut Otopark Kapasitesi ve Konumlari

Antalya iline bakildigi zaman o6zellikle hastanelerin ve resmi kurumlarimin
oldugu Meltem Mabhallesi’nde, Markantalya’y1 da i¢ine alan Muratpasa Belediyesi
sinirlari, parklanmanin probleminin yogun oldugu yerlerdir. Bu bodlgedeki mevcut
otoparklara da bakildig1 zaman kapasitelerinin diisiik olduklar1 goriilmektedir (Cizelge
3.4, Sekil 3.55). Bu bolgede yeni otopark alanlari yapmak yerine eldeki imkanlarin
gelistirilmesi yoniinde ¢alismalar yapilmalidir. Gelismis iilkelerde ve ISPARK A.S. nin
Istanbul’da uyguladigi Dénme Dolap Otoparklar ve Mekanik Lift Sistemleri alternatif
ve faydali bir segenek olarak géze carpmaktadir. Donme dolap teknolojisi sayesinde 4
araglik otopark alanina 24 ara¢ park edebilmektedir. Lift sistemi ise 1 aracin park
edecegi alana asansOr sistemi kurularak {ist iiste iki veya daha fazla aracin park
edilmesini saglayan mekanik bir sistemdir. Cihangir, Eminoni, Sisli ve Kadikdy gibi
kent i¢i trafigin fazla ve otopark alanimin kisitli oldugu yerler basta olmak iizere
toplamda 15 teknolojik otopark alan1 900 arag kapasitesi ile hizmet etmektedir.
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Cizelge 3.4. Antalya’nin mevcut otopark kapasitesi ve konumlar1 (Antalya Biiyiiksehir
Belediyesi Ruhsat Sube Miidiirligii 2015)

No | Isletmenin Adres Ada/ Ruhsat UKOME ve | Arag
Adi Parsel Tarihi ya 1 Trafik Kapasitesi
Ve Kom.Karari,
Numarasi Tarih Ve
Numarasi
1 Mustafa Ates | Kisla Mah. 55. | 1309 07.03. 2011/11-379 10 Arag
Sokak, Ada 06- | 2012/32 UKOME
Muratpasa 07 KARARI
Parsel
2 Durmus Kisla Mah. 47. | 3345 19.04. 2012/02-31 20 Arag
Z | Sokak Ada 2012/ UKOME
eki Aksoylu | Muratpasa 10-11 53 KARARI
Parsel
3 Erkan Kisla Mah. 45. | 3430 11.06. 2012/02-32 13 Arag
Fidan Sokak Ada 2015/ UKOME
Muratpasa 07 106 KARARI
Parsel
4 Kamuran Deniz 2599 03. 05. | 2011/11-386 66 Arag
Sulang Mahallesi 122. | Ada 2012/ UKOME
(Gtiven Sokak No:13 13 65 KARARI
Otopark) Muratpasa Parsel
5 | Sebnem Elmali 3893 14. 05. | 2012/02-30 17 Arag
Cedimoglu Mabhallesi Ada 2012/ UKOME
Muratpasa 02 KARARI
Parsel
6 | VehbiKog Genglik 1 Ada |25 04. | 2012/03-53 94 Arag
Mahallesi 48 Parsel | 2014/ UKOME
Fevzi Cakmak 73 KARARI
Cad. Stadyum
Yani
Muratpasa
7 Giilcan Kisla Mah. 47. | 7456 30. 07. | 08. 02. 2012/ 8 Arag
Kapt Sokak No:19 Ada 2012/ 2012/02-28
10 109
Parsel
8 Menzilciogl Dumlupinar 3699 28. 12. | 09. 08. 2012 100 Arag
u Turizm Bulvari Ada 2012/ 2012/08-
Yatirimlari Konyaalt1 04 161 834
AS. Parsel
3700
Ada
01
Parsel
3701
Ada
02
Parsel
9 Paylagim Sinan 10477 28. 12. | 09. 11. 20 Arag
Insaat Tur. Mahallesi Ada 2012/ 2012/2012/
Taahhiit San. | 1256. Sokak | 06 160 11-512
Ve Tic. Lti. | No:2 2000 | Parsel
Sti. (Adil | Plaza Arkas1
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10 | Iskan Boya | Kizilsaray 3283 20. 10. 2015/ | 2015/06-365 13 Arag
Yapt Ltd. Ins. | Mah. 82. | Ada 161
Tic. Sokak No:109 | 01-03
Parsel
11| Hakan Kizilsaray 3285 31.05. 2013/ | 29.2.2012 10 Arag
Tanriverdi Mah. 82. | Ada 65
Sokak No:9 01
Parsel
12| Ahmet Yilmaz | Yildiz 1497 17.07. 2013/ | 12. 12. | 18 Arag
Mahallesi Ada 88 2012/2012/
Cakirlar Cad. | 26 12-554
No:16 Parsel
Muratpasa
13| Adl. Ins. Miih. | Kisla 7455 09. 10. 2013/ | 04. 04. | 15 Arag
Mim. Emla | Mahallesi 47. | Ada 112 2012/2012/
k Taahhiit Nak. | Sokak No:11 | 15 04/91
Tur. Muratpasa Parsel
San. Tic. Ve
Paz. Ltd. Sti
14| Emin Bakacak | Tahilpazari 6765 05. 03. 2014/ | Yok 200 Arag
Mah.  Ismet | Ada 52 Kapali Otopark
Pasa Cad. | 5 Parsel
Mehmet Cadil
Is Merkezi No:
33
15| Mustafa Kutlu | Kircami 740 Ada | 07.04. 2015/ | 04/07/2014 50 Arag
Mahallesi 3 Parsel | 43 2014/07/206
Muratpasa
16| Tunahan Tarim 78 Pafta | 14. 04.129. 08. 2006 | 400 Arag
Otopark Mahallesi 764 Ada | 2008/4 2006/08-06
1613  Sokak | 11 23. 05. | UKOME
No: 68 Parsel 2008/7 KARARI
17| Tunahan Altinova 1106 02.02.2011/ | 15. 08. 2007- | 1.000 Arag
Otopark Menderes Parsel 08 2007/
Mahallesi 08-147 UKOME
Yunus Emre KARARI
Sokak
No: 154
Kepez
18| Mavi Kent | Sarisu Mah. 9940 28. 06. | 29. 04. 2011 1.000
Otopark 39. Cadde | Ada 2011/ 2011/04-282 Arag
Isletmeleri No: 415 125 UKOME
Otomotiv Konyaalti Parsel KARARI
Reklam
1n$aat
Turizm Tic.
Ltd. Sti.
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19 | Erkan Yesilbayir ve | 543 Ada | 30.09.2011/ | 20. 04. 2010 | 1.100
Zeybekoglu Yalmhi  Mah. | 1-2-3-4 | 152 ve | 2010/04-16
(Zeybekoglu 9. Sokak No: | Parsel 20. 06. | UKOME
Trafik 181 ve 3005 | 2013/75 KARARI ve
Otoparki) Kepez Parsel 18. 10.
2006/2006/10-3
20 | Tunahan Altiova 1267 27.06.2011/ | 04. 11. 2010 | 1000 Arag
Turizm Insaat | Menderes Parsel 124 2010/11
Tagimacilik Mahallesi 9. 124 UKOME
Emlak  Petrol | Sokak KARARI
Uriinleri ~ Tic. | No: 181
San. Ltd. Sti. Kepez
21 | Mavi Kent | Kurugay 20430 27.12.2012/ | 29. 04. 2011 | 500 Arag
Otopark Mahallesi Ada 159 2011/04-282
Isletmeleri Cakirlar 12
Otomotiv Parsel
Reklam ( 1654
Ingaat Turizm Parsel )
Tic. Ltd. Sti.
22 | Mavi Kent | Yenigol 27975 27.12.2012/ | 29. 04. 2011 | 200 Arag
Otopark Mahallesi Ada 159 2011/04-282
Isletmeleri 13
Otomotiv Parsel
Reklam (Eski
Insaat Turizm 2105
Tic. Ltd. Sti. Parsel)
23 | Mavi Kent | Yenigol 27975 27.12.2012/ | 09. 08. 2012 | 500 Arag
Otopark Mahallesi Ada 157 2012/
Isletmeleri 10 08-834
Otomotiv Parsel
Reklam (Eski
Insaat Turizm 2104
Tic. Ltd. Sti. Parsel)
24 | Kemal Yilmaz | Uggen Mah. | 1010 09.07.2010/ | 26. 05. 2010- | 30 Arag
Tongu¢ Cad. | Ada 143 2011
115.  Sokak | 03 05-62 UKOME
Vakif Ishani | Parsel KARARI
Yani Dogusu
Muratpasa
25 | Ali Eryillmaz Elmali1 Mah. 5218 27. 06. | 2001/07 il | 30 Arag
(Burak Hasan Ada 2011/ Trafik
Otopark) Subasg1 Cad. 03 123 Kom. Karar1
17.  Sokak | Parsel
Muratpasa
26 | Zilkaf Kisla Mah. 7463 30. 09. | 2004/30 20 Arag
Yilmaz 47. Sokak | Ada 2011/ Il Trafik Kom.
(Yildirim Muratpasa 14 151 Karari
Otopark) Parsel
27 | Mustafa Tahilpazari 4946 11. 10. | 21. 07. 2011 30 Arag
Tahtakin Mah. 456. | Ada 2011/ 2011/07-335
Sokak No: 1 02-03 156 UKOME
Muratpasa Parsel KARARI
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28 | Cavusoglu Elmali Mah. 7. | 5272 25.10.2011/ | 21. 0O7. 2011 | 25 Arag
Otopark Sokak Ada 161 2011/07-333
(Harun Muratpaga/ 4-5 UKOME
Yalcinkaya) Antalya Parsel KARARI
29 | Akel Petrol | Kisla 7463 25.10. 2011/ | 2004/30 IL | 30 Arag
Uriinleri Mahallesi Ada 162 Trafik Kom.
Miih. Ins. | 47. Sokak | 12 Karar
Taahhiit Muratpasa Parsel
Turizm
Tic. Ve San.
Ltd. Sti.
( Hakan
Tokgoz)
30 | Akel Petrol | Balbey Mah. | 347 Ada | 16.12. 2011/ | 02. 11. 2011 | 15 Arag
Uriinleri Balbey Camii | 55 183 2011/378
Miih. Ins. | Onii Parsel UKOME
Taahbhiit Muratpasa KARARI
Turizm
Tic. Ve San.
Ltd. Sti.
( Hakan
Tokg6z)
31 | Resul Demir Tuzcular Mah. | 140 Ada | 13.12. 2011/ | 2001/169 26 Arag
Imaret 17 177 Il Trafik Kom.
Sokak No:29 | Parsel Karari
Muratpasa
32 | Burhan Giileg Kizilsaray 3281 19.12.2011/ | 02. 11. 2011 | 10 Arag
Mah. 62. Sok. | Ada 185 2011/382
Muratpasa/ 34 UKOME
Antalya Parsel KARARI
33 | Den-Pa  Gida | Yiiksekalan 1110 11.01. 2012/ | 02. 11. 2011 | 12 Arag
Insaat Mabhallesi Ada 12 2011/11-381
Turizm 487.  Sokak | 11 UKOME
Kuyumculuk ve | Muratpasa Parsel KARARI
Otomotiv San.
Tic. Ltd. Sti.
34 | Mehmet Ocak | Tahilpazart 7217 12.01.2012/ | 02. 11. 2011 | 30 Arag
Mah. 461. | Ada 13 2011/11 377
Sokak 5-8-9 UKOME
Muratpasa Parsel KARARI
35 | Erkan Fidan Elmali Mah. 6456 11. 06. | 2011/11-385 14 Arag
Subasi Cad. Ada 2015/
6. Sokak | 1-2 104
Muratpasa Parsel
36 | Antepe Elmali Mah. 170 20. 01. | Yok 76
Insaat ve Cumhuriyet Ada 2012/ (Kapal Otomobil
Ticaret A.S. Meydani 31 19 Otopark) 14
(Kapali Muratpasa Parsel Otobiis
Otopark) 5
Kiiciik
Otobiis
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37| Goniil  Ozbal | Kizilsaray 3302 13.12.2012/ | 2011/11-380 20 Arag
(Giiven Mah. 86. | Ada 23
Otopark) Sokak 4 Parsel
Muratpasa
38| Saban Bayindir Mah. | 1175 17.02. 2012/ | 2011/12-433 22 Arag
Yavruoglu Gazi Parsel 25 UKOME
(Saracoglu Bulvari KARARI
Otopark) Muratpasa
39| Kemal Ates Kigla Mah. 53. | 2841 13. 02. 2012/ | 2011/11- 376 10 Arag
Sokak Ada 24
Muratpasa 7-8
Parsel

Sekil 3.56. Antalya Muratpasa Bolgesinde mevcut otopark konumlari
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4. BULGULAR VE TARTISMA
4.1. Bagimsiz (Independent-Samples) T-Test

Bagimsiz iki 6rnek T testi (Independent-Samples T-Test), iki drneklem grubu
arasinda ortalamalar acisindan fark olup olmadigini arastirmak amaciyla
kullanilmaktadir. Iki grup iiyelerinin birbirinden farkli olmas1 gerekmektedir. Gruplar
arasinda aym ozellige sahip iiye bulunmamasi1 énemlidir (Mert 2016). Ornegin bu tez
kapsaminda hiz degeri iizerine yol tipinin (boliinmiis-béliinmemis), kaldirimin (var-
yok), kaldirima park eden arag¢ (var-yok) arasindaki farkliliga bakmak igin T testi
kullanilmustir.

T testi, bir gruptaki ortalamanin diger gruptaki ortalamadan 6nemli derecede
farkli olup olmadigini belirler. T testi i¢in alternatif hipotezi asagidaki gibidir.

Ha : Iki grubun ortalamalar: arasinda anlaml fark vardur.
Bu veri seti, Antalya ili yol kenar1 park etkisi altinda, o linkte yapilabilen hiz degerlerini
karsilastirmak ve yol tipi farkliligiin hiz iizerinde degisimini gozlemlemek i¢in
olusturulmustur. Bu Ornekte iki farkli yol tipine tabi tutulan hiz degerleri

karsilastirilmistir (Cizelge 4.1).

Cizelge 4.1. Yol tipi — hiz ikilisi arasinda anlamlilik seviyesi

HIZ
e Yol Tipi N (veri sayisi) (Ortalama km/s) Std
Boliinmiis 107 46,54 1,997
Boliinmemis 487 40,31 2,718
t/p t=5,421 P=0,00

Yolun tipine gore, boliinmiis 107 yol aginin ortalamasi 46,54 km/s iken 487
boéliinmemis yol aginin ortalamasi 40,31 km/s’tir. Ayni sekilde boliinmiis yol agina ait
standart sapma (st. deviation) 14,249 iken bolinmemis yol agma ait standart sapma
9,850°dir.

Yapilan Levene F testi ile verilerin homojen oldugu kararma varilmistir.
P=0,00<0,05 oldugundan boéliinmiis yol ag1 ve bdliinmemis yol aginin hiz diizeyleri
ortalamalar1 arasindaki farkin esit oldugu yokluk hipotezi 0,05 yanilma diizeyinde
reddedilmektedir. Yani ortalamalar arasindaki fark istatistiksel olarak 0,05 diizeyinde
anlamlidir. P=0,00 degeri 0,01 hem de 0,10 yamilma diizeylerinden de kiiciik
oldugundan hipotez 0,01, 0,05 ve 0,10 yanmilma diizeylerinin ii¢li i¢in de
reddedilir.(P=0,00<0,01, 0,05, 0,10).

Karar: Hiz degeri bakimindan iki grup arasinda istatistiksel olarak anlamli bir
farklilik saptanmistir. Yol aginin boliinmiis veya boliinmemis olmasi, yol agi isletme
hiz1 iizerinde etkilidir. B6liinmiis yol aglarinda yapilan hiz ortalama degeri, boliinmemis
yol aglarinda yapilan hiz ortalama degerinden fazladir.
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e Bu veri seti, Antalya ili yol kenar1 park etkisi altinda, o linkte yapilabilen hiz
degerlerini karsilastirmak ve kaldirim farkliliinin hiz {izerinde degisimini
gbzlemlemek i¢in olusturulmustur. Bu 6rnekte iki farkli kaldirimin durumuna

tabi tutulan hiz degerleri karsilastirilmistir (Cizelge 4.2).

Cizelge 4.2. Kaldirim — hiz ikilisi arasinda anlamlilik seviyesi

HIZ
e Kaldirim N (veri sayisi) Ortalama km/s Std
Var 534 41,25 10,121
Yok 60 43,08 17,126
t/p t=-1,225 P=0,221

Kaldirim durumuna goére incelendiginde yol aglarinin 534 tanesinde kaldirim
oldugu, 60 tanesinde kaldirim olmadigi sonucuna varilmaktadir. Ayni sekilde kaldirim
var Onermesinin standart sapmasi 10,121 iken kaldirim yok Onermesinin standart
sapmast 17,126°dir. P=0,221> 0,05 oldugundan kaldirim olup olmamasi, hiz diizeyleri
ortalamalari arasindaki farkin esit oldugu yokluk hipotezi 0,05 yanilma diizeyinde kabul
edilmistir.

Karar: Hiz degeri bakimindan iki grup arasinda istatistiksel olarak anlamli bir
farklilik saptanmamuistir. Yani ortalamalar arasindaki fark istatistiksel olarak 0,05
diizeyinde anlamli degildir. Kaldirimin olup olmamasi, yol ag1 isletme hizi tizerinde
etkili degildir.

e Bu veri seti, Antalya ili yol kenar1 park etkisi altinda, o linkte yapilabilen hiz
degerlerini karsilagtirmak ve kaldirim park durumu farkliliginin hiz {izerinde
degisimini gézlemlemek i¢in olusturulmustur. Bu 6rnekte iki farkli, kaldirimda
park halinin olup olmamas1 durumuna tabi tutulan hiz degerleri karsilagtirilmistir
(Cizelge 4.3).

Cizelge 4.3. Kaldirim park durumu — hiz ikilisi arasinda anlamlilik seviyesi

HIZ
e Kaldirim N Ortalama km/s Std
park durumu (veri say1si1)
Var 204 39,78 8,812
Yok 390 42,29 11,941
t/p t=-2,654 P=0,008

Kaldirim park durumu incelendiginde yol aglarmin 204 tanesinde kaldirim
parklanmas1 oldugu, 390 tanesinde kaldirirm parklanmasi olmadig1 sonucuna
vartlmaktadir. Ayni sekilde kaldirim park hali nermesinin standart sapmasi 8,812 iken
kaldirim parklanmasi yok Onermesinin standart sapmast 11,941°dir. P=0,008< 0,05
oldugundan kaldirim park halinin olup olmamasi, hiz diizeyleri ortalamalar1 arasindaki
farkin esit oldugu yokluk hipotezi 0,05 yanilma diizeyinde reddedilmistir.
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Karar: Hiz degeri bakimindan iki grup arasinda istatistiksel olarak anlamli bir
farklilik saptanmistir. Kaldirim park halinin olup olmamasi, yol ag1 isletme hizi tizerinde
etkilidir. Kaldirimda nizami olmayan parklanmalarin goriildiigli o yol aginda yapilan
hiz ortalama degeri, kaldirim parklanmasinin olmadig1 yol aginda yapilan hiz ortalama
degerinden daha azdir.

4.2. SPSS: One Way Anova (Tek Yonlii Varyans Analizi)

Varyans analizi iki ya da daha fazla gruba ait ortalamalar arasindaki farkin
anlamli olup olmadigi ile ilgili hipotezleri test etmek i¢in kullanilmaktadir. Eger ikiden
fazla grubun ortalamalar karsilastirilacak ise F Testi diger bir ismiyle Varyans Analizi
(ANOVA, Analysis Of Variance) uygulanir. Tek yonlii varyans analizi, bir faktor ¢atisi
altinda, iki yada ikiden daha fazla bagimsiz grubun ortalamalarini karsilagtirmak igin
kullanilir. Tek yonlii varyans analizinde iki temel varsayim vardir. Her grup normal
dagilimlidir ve goreceli olarak gruplarin varyanslart homojendir (Mert 2016).

Oncelikle hipotezler kurulmalidir.
Varyanslarin homojenligi testi i¢in hipotezler;

HO: %95 giivenle grup varyanslar homojendir.
H1: %95 giivenle grup varyanslar1 homojen degildir.

Tek yonlii varyans analizi i¢in hipotezler;

HO: %95 giivenle, gruplarin ortalamalar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli bir
farklilik yoktur.

H1: %095 giivenle, gruplarin ortalamalari arasinda istatistiksel olarak anlamli bir
farklilik vardir.

e Bu veri seti, Antalya ili yol kenar1 park etkisi altinda o linkte yapilabilen hiz
degerlerini karsilastirmak ve yol c¢izgi kalitesi farkliliginin hiz iizerinde
degisimini gozlemlemek icin olusturulmustur. Bu 6rnekte dort farkli, yol ¢izgi
kalitesi durumunun hiz degerleri karsilastirilmistir. Bu degiskenlerin hiz
ortalamalarint karsilagtirmak i¢in en uygun test, tek yonlii varyans analizi
testidir. Burada gruplarin varyanslari homojen oldugu i¢in "Tukey" testi
incelenir. Bu kisimda her grubun ikiserli karsilagtirmalar1 yapilmis ve bu
karsilagtirilan gruplarin ortalamalar1 arasindaki farklar sayisal olarak verilmistir
(Cizelge 4. 4).
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Cizelge 4.4. Yol ¢izgi kalitesi — hiz ikilisi arasinda Tukey B®"° Testi

HIZ
Yol ¢izgi N (veri sayis1) | Ortalama km/s Std
kalitesi
Silinmis 412 40,04 c 9,853
Koti 70 41,86 bc 9,712
Orta 50 44,87 ab 12,536
Iyi 62 48,00 a 15,536
Toplam 594 41,43 11,025
Flp F=10,632 p=0,000

a: Yiiksek hiz degeri indisi, birinci grup

b: Orta hiz degeri indisi, ikinci grup

c: Diigiik hiz degeri indisi, tiglincii grup

Ayni harfe sahip hiz ortalamalarinda anlamli bir fark yok, farkli harfe sahip hiz
ortalamalar anlamli bir farka sahiptir. Bu bilgi dikkate alinarak yorum yapilmaktadir.

Karar: Bu tabloya gore silinmis yol ¢izgi kalitesine sahip yol aglarinin hiz
ortalamasi (40,04 km/s), genel hiz ortalamasinin (41,43) altindayken; kotii, orta, 1yi yol
cizgi kalitesine sahip yol aglarinin hiz ortalamasit (41,86; 44,87; 48,00) genel
ortalamanin tizerindedir.

Tabloya gore hesaplanan p=0,000<0,05 oldugundan ortalamalarin esitligini ima
eden sifir hipotezi reddedilecektir. Yani hiz degeri, yol ¢izgi kalitesine gore farklilik

gostermektedir.

Ayni1 grupta yer alan iyi ve orta yol ¢izgi kalitesine sahip yol aglari1 ortalama hiz
degeri arasinda anlamli bir fark olmadig1 ancak birbirine en uzak olan silinmis ve iyi yol
cizgi kalitesine sahip yol aglar1 ortalama hiz degeri arasinda anlamli bir sekilde farklilik
gosterdigi anlagilmaktadir.

e Bu veri seti, Antalya ili yol kenar1 park etkisi altinda, o linklerde yapilabilen hiz
degerlerini karsilastirmak ve yol genislikleri farkinin hiz iizerinde degisimini
gozlemlemek i¢in olusturulmustur. Bu oOrnekte ii¢ farkli, yol genisligi
durumunun hiz degerleri karsilastirilmistir (Cizelge 4.5).

Cizelge 4.5. Yol genisligi— hiz ikilisi arasinda Tukey B2® Testi

HI1Z
Yol Genigligi N (veri sayisi) Ortalama km/s Std
Dar 73 34,18 ¢ 9,053
Orta 387 41,63 b 10,642
Genis 134 44,80 a 11,337
Toplam 594 41,43 11,025
Fip F=23,813 p=0,000
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Karar: Bu tabloya gore dar yol genisligine sahip yol aglarinin hiz ortalamasi
(34,18 km/s), genel hiz ortalamasinin (41,43) altindayken; orta ve genis yol genisligine
sahip yol aglarinin hiz ortalamasi (41,63; 44,80) genel ortalamanin iizerindedir. Yol
genislikleri ii¢ gruba (a, b, c¢) ayrilmistir. Yol genislikleri birbirleri ile benzer iliskiye
sahip degildir. Yani li¢ farkli gruba ayrilan yol genislikleri ile ortalama hiz degeri
arasinda anlamli bir sekilde farklilik oldugu anlasilmaktadir.

Tabloya gore hesaplanan p=0,000<0,05 oldugundan ortalamalarin esitligini ima
eden sifir hipotezi reddedilir. %95 giivenle, gruplarin ortalamalar1 arasinda istatistiksel
olarak anlamli bir farklilik vardir, denilebilir. Yani hiz degeri, yol genisligine gore
farklilik gostermektedir.

e Bu veri seti, Antalya ili yol kenar1 park etkisi altinda, o linkte yapilabilen hiz
degerlerini karsilastirmak ve yol serit sayisinda meydana gelen farkliligin hiz
iizerinde degisimini gozlemlemek icin olusturulmustur. Bu 6rnekte dort farkli,
yol serit sayisi ile hiz degerleri karsilastirilmistir (Cizelge 4.6).

Cizelge 4.6. Yol serit sayisi— hiz ikilisi arasinda Tukey B2-D Testi

HIZ
Serit Sayis1 N (veri sayis1) | Ortalama km/s | Std
1 34 32,21c 7,507
2 515 41,05b 10,068
3 35 54,71 b 14,997
4 10 45,70 a 11,275
Toplam 594 41,43 11,025
Fip F=29,220 p=0,000

ANOVA tablosu incelendiginde, Sig. degeri P=0,000<0,05 oldugu i¢in tek yonli
varyans analizi i¢in olan HO hipotezi reddedilir. Yani %95 giivenle, gruplarin
ortalamalari arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik vardir. Yani hiz degeri, yol
serit sayisina gore farklilik gostermektedir.

Karar: Bu tabloya gore bir ve iki serit sayisina sahip yol aglarinin hiz ortalamast
(32,21 km/s; 41,05km/s), genel hiz ortalamasinin (41,43) altindayken; ii¢ ve dort serit
sayisina sahip yol aglarinin hiz ortalamasi (54,71; 45,70) genel ortalamanin lizerindedir.
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Buradan ¢ikarilan sonuca gore; tez calismasinda incelen Antalya yol aginda
cadde ve ana arterler ii¢ ve daha fazla serit sayisina sahiptir ve yol kenar1 parklanmasinin
en az goriildiigii yol aglari buralardir. Iki ve daha az serit sayisina sahip ara sokaklarda
parklanma daha yogun goriilmektedir ve ortalama hiz degeri bu ylizden daha diisiiktiir.
Yol serit genislikleri anlamlilik iligkilerine gore ii¢ gruba (a, b, ¢) ayrilmistir. Ayni gruba
ait iki ve s seritli yol aglar1 arasinda anlamli bir fark yokken, bir ve dort seritli yol aglari
arasinda anlamli bir sekilde farklilik vardir.

4.3. Capraz Tablo Analizi

Capraz tablo analizinin (parametrik-olmayan istatistiksel analizlerden biri)
arkasinda yatan temel varsayim, kullanilan degiskenlerin normal dagilim gostermedigi
ve 0rneklem sayisinin kiigiik oldugu durumlarda kullanilmasidir (Ugar 2006). Capraz
tablolar izlenen amaca gore iig tiirlii yapilmaktadir (Darcy ve Rohrs 1995):

1. Bir degiskenin bir baska degisken iizerindeki etkisini gostermek (yiizdelemenin
yonil eger satir -yatay yonilindeki- degiskeni bagimsiz degisken ise bu yonde,
yok eger bagimsiz degisken siitiin — dikey yoniindeki- degiskeni ise bu yonde
yapilir).

2. Bir grubun komposizyonunu (dagilimini) belirlemek igin.

3. Caprazlanan degiskenler sonucu ortaya cikan olasi alt gruplarin biitiin i¢cindeki
komposizyonunu belirlemek igin.

Cizelge 4.7.a. Yol ¢izgi kalitesi - derece ¢apraz tablo analizi

CiZGI KALITESI
Silinmig | Kotii | Orta Iyi Toplam

Cokaz [N 68 7 0 7 7
Yizde | %165 | %57 | %0 | %32 | %125

Az [N 125 T |2 5 143
Yizde | %303 | %157 | %4 | %81 | %241

s [Oma [N 110 23 [11 |24 | 168
= Yizde | %267 | %32,9 | %220 | %387 | %283

Cok [N 76 20 (17 (17 130
Yizde | %184 | %286 | %34 | %274 | %219

Cok | N 33 2 (20 [14 |79
fazla I qe T8 %171 %40 | %226 | %133
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Cizelge 4.7’ nin Devami

N 412 70 50 62 594

Toplam
Yiizde | %100 %100 | %2100 | %100 | %100

Derece

Cizelge 4.7.b. Ki-Kare Testi ve Kramer V

Value (Deger) | Asymp. Sig. (Istatistiksel
Onem)
Pearson Chi-Square (Ki- | 94,268 0,000
kare)
Cramer’s V (Kramer’in 39,8 0,000
V’si)

Capraz tablo analiz ¢iktisinda burada belirtilenlerden ¢ok fazla bilgi var. Ancak
onemli/yeterli olan bu tablodaki Ki-kare (Chi-Square) ve Kramer’in V’sidir.

Ki kare degerinin (94,268) istatistiksel anlamliligi 0,000 olup, geleneksel
anlamlilik diizeyinin altindadir (0,050). Yani derece ile ¢izgi kalitesi arasinda bir iligki
vardir.

Cizgi kalitesi ile derece arasinda bir iliskinin var oldugunu belirttikten sonra,
cizgi kalitesinin parklanma derecesi lizerinde ne kadar gii¢lii bir etkiye sahip oldugunu
tespit etmek onemlidir. Bu sonucu Kramer V testinde (‘Cramer’s V’) aramak gerekir.
Kramer V degerleri 0-1 arasinda degismekte olup, tipki korelasyon katsayisinin
biiylikliigiiniin yorumlanmasinda oldugu gibi, 0-30 (veya 0-40) arasi degerler zayif, 31-
60 (veya 41-70) aras1 degerler orta, 61-100 (veya 71-100) aras1 degerler ise gii¢lii bir
iliskinin varhigini gosterir. Kramer V degeri %39,8 olup (yani 31-60 araligina girmekte),
cizgi kalitesi ile parklanma derecesi arasindaki iligkinin orta bir iligki olduguna isaret
etmektedir. Dikkat edilmesi gereken 6nemli bir nokta ise, Kramer V degerinden hareket
ederek (korelasyondan farkli olarak), iki degisken arasinda var olan iliskiyi artiyor (“+”)
veya azaliyor (“—) seklinde yorumlamamak gerekir.
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Cizelge 4.8.a. iki yonlii parklanma- Derece ¢apraz tablo analizi

Iki Yonlii Parklanma
Yok Var Toplam
Cokaz | N 11 63 74
Yiizde %4,1 %19,2 | %12,5
Az N 36 107 143
Yiizde %13,5 | %32,6 | %24,1
Orta N 56 112 168
@ Yiizde %21,1 | %34,1 | %28,3
§ Cok N 86 44 130
Yiizde %32,3 | %13,4 | %21,9
Cok N 77 2 79
fazla
Yiizde %28,9 | %0,6 | %13,3
Toplam | N 266 328 594
Yiizde %100 %100 | %100

Cizelge 4.8.b. Ki-Kare Testi ve Kramer V

V’si)

Value (Deger) Asymp. Sig.
(Istatistiksel Onem)
Pearson Chi-Square (Ki- | 170,618 0,000
kare)
Cramer’s V (Kramer’in 53,6 0,000

Ki kare degerinin (170,618) istatistiksel anlamliligi 0,000 olup, geleneksel
anlamlilik diizeyinin altindadir (0,050).
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Iki yonlii parklanma ile derece arasinda bir iliskinin var oldugunu belirttikten
sonra, iki yonlii parklanmanin, parklanma derecesi iizerinde ne kadar gii¢lii bir etkiye
sahip oldugunu tespit etmek dnemlidir. Bu sonucu Kramer V testinde aramak gerekir.
Kramer V degeri %53,6 olup iki yonlii parklanma ile parklanma derecesi arasindaki
iligkinin orta bir iliski iginde olduguna isaret etmektedir.

Cizelge 4.9.a. Tek yonlii parklanma- Derece ¢apraz tablo analizi

Tek Yonli Parklanma
Yok Var Toplam
Cokaz | N 63 11 74
Yiizde %18,2 | %4,5 | %125
Az N 107 36 143
Yiizde %30,8 | %14,6 | %24,1
Orta N 112 56 168
2 Yiizde %32,3 | %22,7 | %28,3
§ Cok N 44 86 130
Yiizde %12,7 | %34,8 | %21,9
Cok N 21 58 79
fazla
Yiizde %6,1 %23,5 | %13,3
Toplam | N 347 247 594
Yiizde %100 %100 | %100

Cizelge 4.9.b. Ki-Kare Testi ve Kramer V

Value (Deger) Asymp. Sig. (Istatistiksel
Onem)
Pearson Chi-Square (Ki- | 170,571 0,000
kare)
Cramer’s V (Kramer’in 426 0,000
V’si)
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Ki kare degerinin (170,571) istatistiksel anlamliligi 0,000 olup, geleneksel
anlamlilik diizeyinin altindadir (0,050).

Tek yonlii parklanma ile derece arasinda bir iligskinin var oldugunu belirttikten
sonra, tek yonlii parklanmanin, parklanma derecesi lizerinde ne kadar giiglii bir etkiye
sahip oldugunu tespit etmek 6nemlidir. Bu sonucu Kramer V testinde aramak gerekir.
Kramer V degeri %42,6 olup (yani 31-60 araligina girmekte), tek yonlii parklanma ile
parklanma derecesi arasindaki iliskinin orta bir iliski i¢inde olduguna isaret etmektedir.

Cizelge 4.10.a. Kaldirima park eden arag- Derece ¢apraz tablo analizi

Kaldirima Park Eden Arag

Var Yok Toplam

Cokaz | N 35 39 74

Yiizde %17,2 | %10,0 | %12,5

Az N 56 87 143

Yiizde %27,5 | %22,3 | %24,1

Orta N 70 98 168

Yiizde %34,3 | %25,1 | %28,3

Derece

Cok N 35 95 130

Yiizde %17,2 | %24,4 | %21,9

Cok N 8 71 79
fazla

Yiizde %3,9 %18,2 | %13,3

Toplam | N 204 390 594

Yiizde %100 %100 | %100
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Cizelge 4.10.b. Ki-Kare Testi ve Kramer V

(Kramer’in V’si)

Value (Deger) Asymp. Sig.
(Istatistiksel Onem)
Pearson Chi-Square 34,695 0,000
(Ki- kare)
Cramer’s V 24,2 0,000

Ki kare degerinin (34,695) istatistiksel anlamliligi 0,000 olup, geleneksel
anlamlilik diizeyinin altindadir (0,050).

Kaldirirma park eden ara¢ ile derece arasinda bir iligkinin var oldugunu
belirttikten sonra, kaldirima park eden arag varliginin, parklanma derecesi tizerinde ne
kadar giiclii bir etkiye sahip oldugunu tespit etmek 6nemlidir. Bu sonucu Kramer V
testinde aramak gerekir. Kramer V degeri %24,2 olup kaldirima park eden arag ile
parklanma derecesi arasindaki iligkinin orta seviyeye yakin bir iliski i¢inde olduguna

isaret etmektedir.
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4. SONUC

Antalya, turizm ve beraberinde sundugu is olanaklari ile yaz kis siirekli go¢ alan
bir ildir. Bununla beraber meydana gelen niifus artis1 ve 6zel arag sahipliginde yaganan
artis, trafik sikisikligina neden olmakta ve beraberinde parklanma problemini giindeme
getirmektedir. Parklanma, sadece trafik diizenini bozan bir sorun demek degildir. Insan
psikolojisini olumsuz etkileyen, ¢evre kirliligi yaratan, maddi a¢idan kayiplar olusturan,
en 6nemlisi de can kayiplarina neden olan biitiinlesik bir problemdir. Bu tez kapsaminda
Antalya ili parklanma derecelerini belirmek amaciyla; se¢ilmis dort farkli yol sinifi
(devlet yolu, ana arter, cadde, sokak) {lizerinde parklanma etiitleri yapilmistir. Calisma
bolgesi, trafik yogunlugunun fazla oldugu; hastaneleri, devlet kurumlarini, alis-veris
merkezlerini de i¢ine alan Meltem Mahallesi ve Muratpasa Belediyesi sinirlarini da
kapsayacak sekilde belirlenmistir. Ara¢ i¢i kamera ile bu bdlgelerde gorsel veriler
toplanmus, birebir Antalya yol ag1 dzellikleri kayit altina alinmigtir. Sonrasinda kamera
kayitlar1 incelenip, veriler sayisallagtirilarak Excel formatinda derlenmistir. ARC-GIS
Programu ile tiim veriler ayri ayr1 ve ikili gruplar halinde Antalya yol ag1 tizerinde gorsel
olarak islenmis, haritalandirilmistir. Elde edilen 594 yol aginda ara sokaklar basta olmak
tizere % 86’lik kisimda park sorunu yasandigi goriilmiistiir. Yiizde 35.2°lik kisimda da
asir1 ve diizensiz park hali mevcuttur. Tespit edilen parklanma sorununun yol agi
kalitesini ve isletme hizin1 da diisiirdigli sayisal olarak da ortaya konmustur. Kural
koyucular tarafindan belirlenen yasal hiz degeri 50 km/s olmasina ragmen,
parklanmanin olumsuz etkisiyle %85 yol ag1 iizerinde isletme hiz degerinin ¢ok fazla
diistiigii, baz1 ara sokaklarda 20km/s seviyesine dahi indigi belirlenmistir. Bu hiz
inislerinin 6zellikle kamu kuruluslarinin oldugu yerlerde goriildiigii saptanmistir.. Bu
nedenle Kamu binalari, sosyal tesisler vb. yapilarin kent geneline yayilmasi ile kent
merkezindeki yogunlugun azaltilmasi yoluna gidilmelidir.

Bu calisma kapsaminda elde edilen verilerin SPSS analizi sonuglar1 ve ¢oziim
onerileri sunlardir;

Serit ¢izgi kalitesi silinmis; yani hi¢ olmayan yol ag1, toplam kiitlenin %69,4’liikk
kismint olusturmaktadir. Bu durumun, hiz degeri ve parklanma derecesi seviyesi
tizerinde gii¢lii bir etkiye sahip oldugu belirlenmistir. Yetkili kamu kurumlarinin yol
cizgi kalite iyilestirmesi iizerinde bir ¢aligma yapmas1 Onerilmektedir.

Trafik levhalariyla park yasag: belirtilmis olmasina ragmen toplam yol aginin
%14,8’inde yasal olmayan parklanma goriilmektedir. Bunun giderilmesi i¢in ilgili
kuruluglar tarafindan gerekli denetimlerin yapilmasi Onerilmektedir. Araglarin
belirlenen yerlerde park etmeleri i¢in sadece buralardaki park tarifelerinin uygunlugu
yeterli degildir. Giiglii ve siirekli bir zabita kontrolii gereklidir. Bu denetleme
yapilmadigr zaman bir¢cok bolgede araglarin park yerleri yerine yol kenarlarina ve
kaldirimlara yasa dis1 park yaptiklari goriilmiistiir. Bu nedenle denetlemenin 6nemi
bliyliktiir ve denetimler tavizsiz uygulanmalidir. Denetimin yetersiz kaldig1 yelerde ise
fiziksel engellerle (duba vb.) arag parki 6nlenebilir.
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SPSS’de, capraz tablo analizi ile ikili olarak nitel veriler arasindaki iliskiler
incelendiginde;

e %39,8 oraninda ¢izgi kalitesi ile parklanma derecesi arasinda

e 9%053,6 oraninda iki yonlii parklanma ile parklanma derecesi arasinda

e %426 oraninda tek yonlii parklanma ile parklanma derecesi arasinda

e %242 oraninda kaldirima park eden ara¢ ile parklanma derecesi arasinda
anlaml1 bir iliski bulunmaktadir.

Yolun hareketli araglara ayrilan bir veya iki seridinin park edilmis araglarla isgali
sonucu yolun efektif genisliginin azaldigi belirlenmistir. Bu durum yolun kapasitesinin
diismesine neden olmus; Ozellikle kent merkezine yakin yerlerde tikanikliklara sebep
oldugu goriilmiistiir. Calismada yol kenarinda park eden araglarin yandan gecen
hareketli trafigin hizin1 da ¢ok olumsuz etkiledigi tespit edilmistir. Ozellikle goriis
acisinin azaldig yaya gegitleri, donemecler ve kavsaklarda yapilan yol i¢i park durumu
olumsuz sonuglar meydana getirmektedir.

Analiz sonucuna gore yol tipi (boliinmiis, béliinmemis) de parklanma ve hiz
degeri lizerinde anlaml1 bir etkiye sahiptir. Béliinmemis yollarda parklanmanin neden
oldugu hiz kaybi boliinmiis yollardan ¢ok daha fazladir. Bu nedenle 6zellikle ara
sokaklarda miimkiin oldugu 6l¢iide bdliinmiis yol sayisi artirilmalidir.

Yapilan arastirmalarda Antalya ilindeki niifusun, bu niifusun otomobil
sahipliginin ve buna bagl olarak Antalya kentici ulagtirma talebinin siirekli artmaya
devam edecegi defalarca ortaya konmustur. Merkezi yonetim, sehrin mevcut ulasim
altyapisini artan arag¢ sayilarina gore planlayamayacaklari i¢in toplu tasima oncelikli
ulagtirma politikalar1 benimsenmeli, gerceklestirilen plan ve yatirimlar bu dogrultuda
yaptlmalidir. Toplu tagima hizmetlerinin imajimn iyilestirerek 6zendirici hale getirilmeli
ve halkin toplu tasima hizmetlerini tercih etmesi tesvik edilmelidir.

Sehir i¢inde mevcut otoparklara bakildig1 zaman kapasitelerinin az ve giivenlik
acisindan zayif olduklar1 goriilmektedir. Alan isgaline gidilmeden mevcut alanlar
kullanilarak kapasite artirimi yapilabilir. Diinyada ve tilkemizde uygulamasi da bulunan
Doénme Dolap Otoparklar ve Mekanik Asansor Sistemleri Antalya sehir i¢i otoparklari
icin disiiniilebilir. Bu iyilestirmede gz ardi edilmemesi gereken, kapasite artirimi
saglanirken, o bolgenin cazibesini, yani yeni talepleri dogurmadan yapmak gereklidir.
Su anda faaliyet gOsteren otoparklarin denetimleri siklastirilarak girig-¢ikis gibi
ozelliklerinin iyilestirilmesi, 6zellikle isaretleme ve levhalarin uygun ve goriiniir sekilde
kullanilmas1 da baska bir 6nerilen durumdur.

Diinyada ve Tirkiye’de yapilan ¢alismalar dikkate alindiginda Antalya’da da
belli alanlara giris i¢in tikaniklik fiyatlandirmasi etkin bir uygulama olabilir. Boyle bir
uygulama, hem trafik sikisikliginin azaltilmasi hem de tarihi yap1 ve dokularin
korunmas1 ve g¢evreye zararli emisyon salinimlarinin azaltilmasi noktasinda islevsel
olabilir. Bu noktada, uygulanacak fiyatin belirlenmesi biiyiik 6nem tagimaktadir ve elde
edilecek gelirin toplu tasimaciligl gelistirmek ve kenti¢i trafik problemlerini ¢ozecek
sekilde kullanilmas1 6nerilebilir.

99



KAYNAKLAR Ayse UNAL

KAYNAKLAR

ACAR, I. H. 2003. Biitiinlesik ulasim politikas1 ve Avrupa kentsel sart1, ulasim ve
dolagim ilkeleri. TMMOB Ulastirma Politikalar1 Kongresi, Ankara.

AMERICAN ASSOCIATION OF STATE HIGHWAY AND TRANSPORTATION
OFFICIALS (AASHTO) 2004. Guide For Park and Ride Facilities.
Washington D.C.

ANAS, A. and LINDSEY, R. 2011. “Reducing urban road transportation externalities:
road pricing in theory and in practice”. Review of Environmental Economics and
Policy, 5(1), 66-88.

BHATT, K. and HIGGINS, T. 2008. KTA: Lessons learned from international
experience in congestion pricing final report. U.S. Department of Transportation
Federal Highway Administration, Maryland, August.

BORJESSON, M., ELIASSON, J., HUGOSSON, M.B. ve BRUNDELL-FREI, K.
2011. “The Stockholm congestion charges-5 yearson, effects, acceptability and
lessons learnt”. Transport Policy, 20, 1-12.

DARCY, R. and RICHARD C. ROHRS. 1995. A Guide to Quantitative History,
Westport: Praeger.

DAWSON, J.A.L. and CATLING, I. 1986. “Electronic road pricing in Hong Kong”.
Transportation Research, A20, 129-134.

DECORLA-SOUZA, P. and WHITEHEAD, R.E. 2003. The value of pricing the use of
roads. Public Works Management & Policiy, 7, 267-276.

DING, J., WANG, R., CHEN, X. 2016. Modeling and evaluating intelligent real-time
route planning and carpooling system with performance evaluation process
algebra. Frontiers in Artificial Intelligence And Applications, 293: 542-548.

ELIASSON, J. 2008. "Lessons from the Stockholm congestion charging trial.”
Transport Policy, 15(6), 395-404.

ENVIRONMENTAL DEFENSE FUND, “Singapore: A Pioneer in taming traffic”.
http://www.edf.org/sites/default/files/6116 SingaporeTraffic_Factsheet.pdf
(Erisim Tarihi: 01/02/2015).

FERGUSON, E. 1990. Transportation demand management planning. Development
and Implementation. Journal of The American Planning Association, 56 (4),
442-456.

GARLING, T. and SCHUTEMA, G. 2007. Travel demand management targeting

reduced private car use: effectiveness. Public Acceptability and Political
Feasibility, Journal of Social Issues, 63 (1), 139-153.

100


ttp://www.edf.org/sites/default/files/6116_SingaporeTraffic_Factsheet.pdf

KAYNAKLAR Ayse UNAL

GIULIANO, G. and WACHS, M. 1991. Responding to congestion and traffic growth:
transportation demand management, UCTC No. 86. The University of
California, University of California Transportation Center.
http://www.uctc.net/papers/086.pdf [Erisim Tarihi: 13 Subat 2014].

GUIDOTTI, R., NANNI, M., RINZIVILLO, S., PEDRESCHI, D., GIANNOTTI, F.,
2017. Never drive alone: Boosting carpooling with network analysis.
Information Systems, 237-257.

JANG, K., CHUNG, K., RAGLAND, D.R., and CHAN, C-Y. 2008. Safety evaluation
of high-occupancy vehicle (HOV) Facilities in California, Intellimotion, 14 (2),
1-3.

Japan Parking Systems Manufacturers Association , http://www.ritchu.or.jp. [Erisim
Tarihi: 12/08/2016].

KARASAHIN, M. ve BAGIRGAN, N. 2007. Sehirleraras1 boliinmemis karayollarinda
serit ve banket genisliginin karayolu giivenligine etkisi. Journal of Engineering
Sciences, 2, pp. 265-272.

KITAMURA, R., MONKTARIAN, P. L. and LAIDET, L. 1997. A Micro-analysis of
land use and travel in five neighborhoods in the San Francisco Bay Area.
Transportation, 24, 125-158.

KOZALI B. 2014. Kenti¢i otopark hizmetlerinde 6zel sektdr katiliminin siiriiciilerin
park etme tercihleri ve tutumlari iizerine etkisi. Journal of Life Economics.

LAPSEY, I. and GIORDANO, F. 2010. “Congestion Charging: A Tale of two cities .
Accounting, Auditing & Accountability Journal, 23(5), 671-698.

LINDSEY, C.R. and VERHOEF, E.T. 2000. “Traffic congestion and congestion
pricing”. Tinbergen  Institute  Discussion  Paper, 2000-101/3.
http://brandnewmusic.be/discussionpapers/  00101.pdf  (Erisim  Tarihi:
21/08/2014).

LI, M.Z.F. 2002. “The role of speed-flow relationship in congestion pricing with an
application to Singapore”. Transportation Research, Part B 36, 731-754.

LITMAN T. 2008. Parking management Strategies, Evaluation and Planning.Victoria
Transport Policy Institute.

MAHMOOD, M., BASHAR, M.A. and AKTHER, S. 2009. Traffic management
system and travel demand management (tdm) strategies: suggestions for urban
cities in bangladesh”. Asian Journal of Management and Humanity Sciences, 4
(2-3), 161-178.

MANVILLE, M., and SHOUP, D. 2005. Parking, people, and cities. Journal of Urban
Planning and Development, 131:4(233).

101


http://www.uctc.net/papers/086.pdf
http://www.ritchu.or.jp/
http://brandnewmusic.be/discussionpapers/

KAYNAKLAR Ayse UNAL

MERT, M. 2016. Spss Stata Yatay Kesit Veri Analizi Bilgisayar Uygulamalari. Detay
Yayncilik.

Park Et Devam Et — wwwe.arkitera.com. [Erisim Tarihi: 18/12/2016].
PIGOU, A.C. 1920. “Wealth and welfare”. Macmillan, London.

PORTILLA, A.l, ORENA, B.A., BERODIA, J.L.M. and DIAZ, F.J.R. 2009. Using
M/M/oo  queuing model in on-Street parking maneuvers. Journal of
Transportation Engineering, 135(8), pp. 527-535.

RODIER, C.J. and JOHNSTON, R.A. 1997. Incentives for local governments to
implement travel demand management measures. Transportation Research Part
A:Policy and Practice, 31 (4), 295-308.

ROTARIS, L., DANIELIS, R., MARCUCCI, E. and MASSIANI, J. 2010. “The urban
road pricing scheme to curb pollution in Milano, Italy: Description, impacts, and
preliminary cost-benefit analysis assessment”. Transportation Research, Part A
44 (5): 359-375.

SHOUP, D. 2004. The ideal source of public revenue. Regional Science and Urban
Economics, 34, pp. 753-784.

SHOUP, D. 2005. The high cost of free parking. American Planning Association.

SMEED, R.J. 1968. “Traffic studies and urban congestion”. Journal of Transport
Economics and Policy, 2, 33-70.

SPILLAR, R.J. 1997. “Park and ride planning and design guidelines. William Barclay
Parsons Fellowship Monograph 11, NewYork.

Stockholmsforsoket, http://www.stockholmsforsoket.se/templates/page.aspx?id=
10215 [Erisim Tarihi: 12/04/2015].

SENTURK, S, H. 2012. Tikamklik fiyatlamasi, diinya uygulamalar ve Tiirkiye’ deki
durumun degerlendirilmesi. Maliye Dergisi.

TAYLOR, C.J,, NOZICK, L.K. and MEYBUTG, A.H. 1997. Selection and Evaluation
of Travel Demand Management Measures, Transportation Research Record:
Journal of The Transportation Board, 1598 (971114), 49-60.

TCRP. 2004. Report 95 Chapter 3 — Park and Ride and Park and Pool.

TEZCAN, H.O. ve YAYLA, N. 2010. “Tikaniklik fiyatlandirmasinin Istanbul igin
uygunlugunun arastirilmasi: Eminénii fiyatlandirma modeli”. ITU Dergisi /
Miihendislik, 9(6), 125-136.

102


http://www.arkitera.com/
http://www.stockholmsforsoket.se/templates/page.aspx?id

KAYNAKLAR Ayse UNAL

TRANSPORT FOR LONDON. 2007. “Central London congestion charging”. Annual
Impact Monitoring Report.

TTIl (2011) Urban Mobility Report 2011, Texas Transportation Institute, USA.
https://nacto.org/docs/usdg/2011 urban_mobility_report_schrank.pdf [Erisim
tarihi: 29 Mayis 2017].

TUNALIOGLU, N., ARSLAN, K. Y., BASBUG, O. 2004. Kentici otopark probleminin
¢oziimiinde farkli bakis acis1 olarak otomatik otoparklar. Bitirme Odevi, YTU
Insaat Miih. B6l., istanbul.

TURNBULL, K. F. 2006. HOV performance monitoring, evaluation, and reporting
handbook, high occupancy vehicle pooled fund study, Report No: FHWA-HOP-
06-072, Virginia,U.S. Department of Transportation Federal Highway
Administration.

TURKIYE ISTATISTIK KURUMU (TUIK). 2017. Motorlu Kara Tastlar:
Istatistikleri, http://www.tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do?id=24597 (Erisim
Tarihi: 15 Nisan 2017).

UCAR, N. 2006. “Parametric Olmayan (Non-Parametric) Hipotez Testleri”, Spss
Uygulamali Cok Degiskenli Istatistik Teknikleri, s. 85-112, Ankara: Asil Yaym
Dagitim Ltd. Sti.

VANOUTRIVE, T., VUVER, E.V.D., LAURENT, V.M., JOURQUIN, B., THOMAS,
I, VERHETSEL, A. and WITLOX, F. 2012. What determines carpooling to
workplaces in Belgium: Location.

WALTERS, A.A. 1961. “The theory and measurement of private and social cost of
highway congestion”. Econometrica, 29(4), 676-697.

WANG, X. 2008. GIS application to build a new parking in East Lansing City. Geo-
spatial Information Science, 11(4): 308-310.

WEINBERGER R., KAEHNY J., RUFO M. 2010. U.S. Parking Policies: An overview
of management strategies. Institute for Transportation & Development Policy.

YALINIZ, P. ve BILGIC, S. Eskisehir kent merkezinde “park et ve bin” uygulamasinin
stirdiiriilebilir ulagtirma baglaminda degerlendirilmesi.

YARDIM, M.S. ve AGRIKLI, M. 2005. Otomatik otoparklar ve Tiirkiye’deki otopark
probleminin ¢dziimil i¢in uygulama potansiyeli. 6.Ulastirma Kongresi, TMMOB
Insaat Miihendisleri Odast Istanbul Subesi, 23-25 Mayis 2005, Istanbul.

YAYLA, N. 2011. Karayolu Miihendisligi Kitab1. Birsen Yayievi.

103


https://nacto.org/docs/usdg/2011_urban_mobility_report_schrank.pdf
http://www.tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do?id=24597

KAYNAKLAR Ayse UNAL

YOUSIF, S. and PURNAWAN 2004. Traffic operations at on-street parking facilities.
Proceedings of the Institution of Civil Engineers- Transport, 157, pp. 189-194.

YUKSEL, H. ve BAYRAKDAR, Z. 2005. “Bogazi¢i Kopriisii'nde tikamklik
fiyatlandirmasinin trafige ve toplu tasimacilifa etkilerinin aragtirilmasi™.
TMMOB Insaat Miihendisleri Odasi Istanbul Subesi Aylik Biilteni, 78, 15-27.

YUKSEL, H., YILDIRIM, M.S. ve GURSOY, M. 2010. “Emindnii i¢in bir trafik
tikaniklik fiyatlandirmasi modeli”. IMO Teknik Dergi, Yaz1 327, 4995-5022.

YUKSEL, H. 2007. Tikaniklik iicretlendirmesi uygulamalarmin Emindnii Bolgesi'nde
bir trafik iyilestirme yontemi olarak kullanilabilirliginin arastirilmasi.

https://www.google.com.tr/search?g=tasit+paylasimit+carpooling+gorsel&source
[Erisim Tarihi: 13/02/2017].

http://ispark.istanbul/ [Erisim Tarihi: 05/01/2017].

www.ispark.com.tr/park-and-ride/ [Son Erigim Tarihi: 26/11/2016].

www.skyparks.com [Erisim Tarihi: 15/12/2015].

http://www.flickr.com [Erigim Tarihi: 10/09/2016].

http://cbs.ormansu.gov.tr/cob2011/?page_id=23&lang=tr. ~ Tiirkiye = Cumbhuriyeti
Orman ve Su Isleri Bakanlig1. [Erisim Tarihi:10/04/2017].

www.yolteknolojileri.com.tr/akilli-ulasim. [Erisim Tarihi: 15/12/2016].

https://en.wikipedia.org/wiki/Park_and_ride [Erisim Tarihi: 20/11/2016].

http://www.haber7.com/neler-oluyor-hayatta/haber/2321952-raylarin-uzerine-park-
etti-tramvay-seferi-durdu [ Son erisim tarihi: 04/05/2017].

www.stockholmsforsoket.se [Erisim Tarihi: 10/10/2016].

http://www.manavgathaber.com/her-engel-asilir-beyin-engeli-asla/3107/. [Erisim
Tarihi: 21/05/2017].

104


https://www.google.com.tr/search?q=ta%C3%85%C2%9F%C3%84%C2%B1t%2Bpayla%C3%85%C2%9F%C3%84%C2%B1m%C3%84%C2%B1%2Bcarpooling%2Bg%C3%83%C2%B6rsel&amp;source
http://ispark.istanbul/
http://www.ispark.com.tr/park-and-ride/
http://www.skyparks.com/
http://www.flickr.com/
http://cbs.ormansu.gov.tr/cob2011/?page_id=23&amp;lang=tr
http://www.yolteknolojileri.com.tr/akilli-ulasim
https://en.wikipedia.org/wiki/Park_and_ride
http://www.haber7.com/neler-oluyor-hayatta/haber/2321952-raylarin-uzerine-park-etti-tramvay-seferi-durdu
http://www.haber7.com/neler-oluyor-hayatta/haber/2321952-raylarin-uzerine-park-etti-tramvay-seferi-durdu
http://www.stockholmsforsoket.se/
http://www.manavgathaber.com/her-engel-asilir-beyin-engeli-asla/3107/.%20%20%5bErisim

EKLER Ayse UNAL

7. EKLER

EK-1

Antalya Yol Ag Ozellikleri Excel
Tablosu

105



EKLER Ayse UNAL

w
g.—c.—c.—c.—c.—c.—c.—c-—c-—crqrqmr-{r-{r-{r-{r-{.—c.—c-—c-—c-—cmr-{r-{r-{r-{mr-{rq-—c-—crqmmmmmwﬁ
=

=

: IR R b A b b |

=

o,

e B EAE] e ]
r]

=l

= b B

2 P B

w 2] ]

= ] b ] B

=

E R A A IR R R A R R
&

= b

="

B

=]

= ] ] ]

=1

= ] AR ]

="

B:]

= ERE AR B e ] EE]
=9

&

=

=]

-

O i L o e O P N e e e e P P P e e
g

=

&

=

=]

T |

=

=

o

=

—rt

irima_par|

wfald

Kalites{Kald

izgisi

HA
HA
HA
HA
HA
HA,
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA,
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA

ey
=]

=] - er em 00 oo oo s s ey e e e
b LA s s s Y s B Y B Bl Y B i A S 1 | i il il it LY
¥ i B I I R I e i e i i —

=1

2
§
4

16

|Hiz| Tip|Genisli5_SayisiEfkc §_SaylS_Cenislig_C

= e e e e e e e e T e e e e e e e e e e g - - i ) === === I = - =R == R = = R == B - =]
e en em em we | e e e e e e e e e e vy ey [y [ e e e e = ey e e e e e =
F~ 00 00 00 o3 00 M~ W =f =f =fF v oon mF s W mF owE on Od mE o o o o MO o " L BB = B BN o
3 Y g g g
- - e ] HE AR
- 555:’:’“‘3?-5.'&.'& '3:“’%%-#‘ ] 4 ﬁ'g-ﬁu.ﬁ
| I O O i ;| B oy e omMAm e R R GEh B R B I R R M M= | R
S EEEEEEEEFEEE R B L - REHEEE Rl EAdEEEd
_I‘_____g"n'n:;_,:’;_,r_‘ﬁdu_-mmm!j'i L T A | o o i) :
HEadaddEEEET TS g BE e mala oS Se e H g e ed o
E] B P = H =2 5 oW @ G = =ik =
SlEE S & & & a a= =y pib AR I IRetieth- - Bl = TRl i =P = R S
E{g‘{g"—"—'ﬁﬁ.ﬁ;ﬂ-ﬂ‘.-’ﬂ =i = - R IR
o J | "'”'E‘./'ﬂ" I
=]
e = LS = o o [ o g o g e e B o e e e = T = B e T e B = L e e AL L R R el = = B - = M = RS = |
| q] w] =] ] o] ~] =] &] &) 7] & 2] 2] 2] 5] 5] =] &l 8] 7] Al @] &l 6] & ] &) &l &l 2] 2] @] 7] @] =] w5 =] 2] =

106



Ayse UNAL

EKLER

|mr-{mr-lr-{r-{mr-{r-{w—l—r-{mw—fr-{i—Qi—-{mrq.—crqw—f1+cv'|m-('\m|.—c|r-{mr-{mmw|—r-{w|—rq.—crqw|—r-{

E A

]

E R ]

B b b b

B

R R R R R R R R A

B

P

B b b

B

=

[,

B e e B e e

P

B e

e i i

|

b b b

B e e e e

- [

Tt | Fomt

B b e e e B e b e e

Tt | ot

b

= s

Tt | bt

SR

e

B

I

| ] ] ] e e ) [ e e e ) ew] el e PO PO e e e PO PO 3 O3 e ) ] e e O ] )

[ Y R |

wH
H
e
VH
VH
VH
VH
VH
VH
S
VH

1
VH

v
H
v
95

+h
e
VH
VH
VH
VH
VH
VH

VH
VH
VH
VH
VH
e
e
VH
VH
VH

1
1
31

BT
5

91
7

L

91

L

BT

-

9
T
T
¥
9T

91

-

91

BT
8T

s
b

E

£
91
il

g

BT
9T
8T
7

i
5

=l e e I e R B R A B e B B B B A B B I I B B R R R R R S e B I I R o R R R R

-

-1 m

R === R == R =R == B = - B = R S RS R Ry = Y - = R - B =]

bl =S Ry == RN - RS SRy .- R

R L= REE R S0y - RECH

[==Rg==]

=L =L | o

R e - = R A -~ I = - = - = - =

=L =L @i

AP A A A AAaAaAA;AAMAAAAAA;AAA;AAAA;AA;AA

YT
03 808E
YT
722 1d0y[RfE R
PR} HE EUEY TRWE
Aoy vERe
)Y
105 Fiee
wY
05 08t
DEI JE[E010]
PR} HE EUEY TRWE
“AJg WEE
Al ARFEREER
TEERRE) THIL
Te40g 0L
405 "ELT
08 ELT
) SR A
) SR A
o TRE
Ajg UEjRy
qoe 508
Te408 "908
05308
pea 2hiprurey
722 Ad0y[RfE R
DEI JE[E010]

Aos 708
0500k
Te408 "L
qosH1E
qosc0E
B 1Y
VEEpPE) FYRQEITY URITY
PED JRRQEIE WRZE ]
g snmed
AoEgTe
o3 LEE
o8 fek

= B R e == R LRS- =]

e L = N = R - = e R = R = R L i =]

A =N = A = =]

===y -= =]

107



]
Ll
-

Ayse UNAL
EAE]
A

B
B
B
-

=
=
=
-

=
=
el
el

]
Ll
Ll

B
=]
-
-

=
B
el

Tt | ot

=
B
B
el

]
]
]
Ll
Ll

]
]
Ll

]
et
e
-

=
B
el
el

=
el

=
el
== = R L SR . - == B S e

]
Ll

e
e
o
-t

]
]
I

-
=1

et
B
el
I
-

]
]
Ll
Ll
-

=
B
el

]
]
I
-
el ===

B
=
el
el

B
]
ksl
ksl

=
el
el

B
B
=
el
el

ot
ot

i
B
B
Ll
e
Bl = I = = B R ==

e
e
b
e
-t

=
=
el
-

e
e
b
e
-t

]
]
]
ksl
-
=1

E]
E]
]
e
e
- -

=
B
=

=

B
=
=
el
-
-1 -1

I||(1I('\mwl-ti'\r-{1+r-{m-—c.—c.—c-—crqr-{m11—11—1(11(1cv'\11—1+r-{m.—crqr-{rq-—c-—crqmwl-.—cﬁ.—crqmu.r-.

EKLER

YH ¢ 1§ g% 395 76
YH L0 1T ) Y0 395 88
YH 91 1§ YO Foeq]
YH 4 T8 Y 05 PRI
YH z U8 Y& EmEm
YH £ U 8§ Y 5§ PRI
YHE T T & g0 50EL
YE 0 1 ) ¥ or eudpm
YH I I g ¥ 56 ymewsE
VH I 1 ¥ ¥ 0y PRHemREy
YH 8T 1§ Y Gy ) wEEag
YH L T 8 Y Oy W) OO URUEAg
YH 91 1§ g0y Pl
TH 91 l g g0 PSR
YH 91 1§ g FEER
YH TF 8 B PR
YH 4 T8 g0y PRy TREE
YH I t - e Jred
¥H 4 T8 g PR
YH 9T T ) g TOEITH
¥H I 1§ §q 7 ¢
¥H I T8 §n 75 071
YH T l Yo g0 95 Tv1
YE 0 T3 gy wwmm
YHE 91 T g ¥ 0f mymedmmes]
YHE 81 T g ¥ g pmedmmes]
YH 9T @ ¥ g pyvedmmel
YH z AR R A T
9% §1 T 8§ ¥ oy e
YH ¥ oY 80 FRREREEY
YH 4 T ¥ ¥ 05 PRRmEER
TH ¢l l g 8% g
voooo 91 T & g0 mH
voooof1 T 8 g0 TH
voooo91 T 8 8§ T
vooo €1 T 8 g0 TS
¥H I T Y W 72 861
vEo 91 T 0§ sy
YH f1 T ) g ey
veg oo OIT T8 g0 T

108

T

[ e R - = R = e O = e == L= LS S = L]




EKLER Ayse UNAL

R R B R R S e R R e R R e B e e e s s e s e S S s S R R

A N I I I ] = = = E]
= = R A A A ] =
= =
= E] = = E] E]

I A R R R R R R A B R B B R e R B R ] L R B A R R R R ]

B R ] B EE A B R B LR ] L I A R

N i i e A R e R e e N RS

o i | i es i i e | e e | | e | |
L T B L . L L e I T T A L AR
— —_ | — Ll o e I i e e i

e B i R e B B Bl B e e B e B M B B B Bl B e B B B B Bl Bl B M B B B B B M Ma M B e R |

[==) =T A =R AL S R R - R ISR S LS RS SR S S RS R R R e e - R = - R R R S - NS R S
m e R - =R == B == B e e R e e - = - = R == R == - = - = - = == R == - = - = - = e e - = - = - = R == B == R == - = - = R == R e A - = ]
N I s W W S Sm W Sn W Sm W e W €3 W 3 3 Sa W ey S b e
I e R R A e B R R T B =T S e S e e =t o o= on o= v = ony L B B R S B LT = R T o
. cz el wed 3
- ] ] H R = ] g 8
a1k 1 - :
MQEEEM 5;’3ﬁ;'ﬁg'_gg_g'ﬂ;##.gxxxxxdxgz#xx'gxixid%%
i = M) add = Iah o C =] f | g B H|
‘ggaa?‘g‘g‘g.h..p.ggga_mﬁ—’ S8 28 EE2RETDEEED S R I S
=k 'IW,—qmﬂ,-""E'Ek!nsE‘?ﬁ-nwwmﬂ-m-—-r--*mH,i_.-"-—-r-.m'.r- e i M
EEHHEER R B LaS Bl HESESERERs AT nEnsR RE oSSR EHES
HH S HiFEoLES b ol R L I <
-1 m'a/.-'i",-'i", g G| =0
=
L T e L L - o R e e e T el == = - = R - = - = = = = - R e e e A R R L S - D= = =]
Sﬁmﬂﬂﬂhmmoq—lr\lmﬂuumlmﬂlgq—l mauumlmﬂu?r?w?gu?u—?ﬂlg
= = I I = I A I e A = e e e = S S IR R I A e ]

109



EKLER Ayse UNAL

e e R T e S e T e R R e e R I e NG e R B e S

EIEAre] ] R I R B b b
B bd b b B B b [ bbb b b b bd B b R (B " P
et
b b =
b b = =
b b be b A A ] = ]

IR IR A R A B A R B B R e R R R e R R Rl ] LR A R R R R

LA L] Ll

E R B B ] L] ] ] Ll ]

O T g R e = e R Nl I I

il sl s EE EETs E Ta  a a T  ha T T T T ha T  a  a a
s RS s Rs SRE SR RS RS Rl S RS S RS RS Rl RS S R RS RE S RSNl Rie = Rie s Rl s RkenRbe s Ris = REe nRs SRS = Re n R = R RS S = R SR = R =R
B A R R R R R R A A R R R R R R R R R R R R R R N AL R AR A A R A=Y
e e e e e e e e e e e e e e e e e e e R e e e e e = e e e e e e i S ===

s s ls szl el s el s s il s s e i il s s e e e e e

B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B
B

B

B

B

B

B

B

B

B
B
B
B

o e e el o W W So 3 W W €3 3 W 3 ED Wy €3 So W S3 W So ey So
L B T B I e I B B I R T B T B B I S S ] L R T B B B T B i s B T -t LB B B |
IR I IR L W™ LR LW N AR ™ R~ R R " | VR R ) P Y | . R S Ry I I ™)

o g fd Pl LT
REES RBREEER SR RSREfRe e ERRYHEEES RSS2 8RR R YRl
| e | e | s P e R s o e e =i = e e = o e -
mEEn BEESRR OESnAAESdEnEdepeRdgRIasdEagsg
= = - = e = B = = e A - - R = = B - = R = - - R = = - = L = - = == = R - - R = D= D=0 == |
g gadgssEeasagdaagssagsgddadysaeEadsrMEagaEESS
AlE AR s R RA s R AA GRS ASGAEASSRARSEARAARAE SRR AA AR

110



Ayse UNAL

EKLER

I|m1+mm1+1+-nw+w+m1+w+-nw+mw+w+r-41+mrqrqrqmmmrqrqmrqrqmﬂ—ﬂ—rqmm-nrqrq

Ee R R o

L]

I AR R A R R B R A A

=

B

Ee R R o

LR R R R A R B B R e B B R A R B B A R B R e B A A A

B

R R R N A A

e P ]

B

[,

e N el

B e

B e b e e e

B e b e e B

R R R

P

i i

B e

| B

B e

N i i

=

Tt | Lt

i i

| o |

Tt | bt

Pl == == == R

| | | ]| | | | | | | | ]| el

= | )| | | | | | | | | | | et ]| | e | ) |

VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH
VH

A
i
I's
i
A

L

5
L&

L

B

L

il
&

il
il

L

£
i

L&

£
:
L&

L

L&
5
E
5
-
5

sl llaile e e ile e i i B T T D T T T T T R A A R R R B B R B B R S R

Rl == == == == = B == R == Y= = R R B = Y=’ B == == B == = |

Rl = === == = = R == R R ' B = = R R ' B L ' ' ' = = = Y == T = Y =

-

bl === =]

-1 m

LA ,a g g g g g g g g g g g g AR Ra g g

=]
Ia

9

==
ooy e

09

TeRog 16T
TEERPE) TEN W]
TEpPE) e R

)Y

08 TIRE

TEEORE) QIog

08 799

rEppE) dosn))

T8 67

T8 097

T8 L97

TE408 9T

08 697

T8 697

g Bel

08 14T

Jog [E=iiy
ey

408 L

T8 04T

Teq0g BT

T8 BT

Teqeg LET

08 THl

Teq0g 9T

T8 001

FEQPE) R
08 £l
eyl

TEEppE) B g
T8 $El
Teq0g gl

FEQPE) R
o8 TET
T 5

i

3oz
|
gz
Jlez
gl
¥
¥z
fi[E:
aluz
gz
qloz
(68
e
ez
L
J|em
gz
¥ ooz
gz
3
g/
fE:
HE:
[T
gles
g/ss
i
Y6
3=
Hit:
g0
¥ &t
ez
¥ |t
hEi
e
¥tz
J[em
3z
g|wz

111



Avyse UNAL

Il(\-d—m-d—mmml(\-d—-d—-d—l(\-d—l{\l(\-d—l(\l(\l(\-d—mml(\l(\l(\m-ﬂ--d—-d—-d—mm-d—lr\l(\mm-cr-d--d-

X X X X X A A ¥ VH 4 { g 9¢ 05 £81 |0zE
X X X X A A ¥ VH ! { g 9¢ 05 061 |5iE
X X X X X X A A g VH ! { g 490 05 881 e
X X X i A g VH 9T { g 90 e5EaT ¥|LE
X X X X i A ¥ VH 4 { g 490 o5 T8I g
X X X X A A g VH 4 { g 9¢ AT gjsie
X X X X i A A g VH 4 { g g€ AT gme
X X X X i A ¥ VH ! { g 9¢ A5 0TT gjee
X X X X A A ¥ VH ! { g 9¢ R hIe g
X X X i A ¥ VH 4 { g 9¢ 03 61T g
X X X X A A ¥ VH ! { PERE-OL 05 081 |0
X X X X i A ¥ VH ! { g 9¢ 05 18T J| g0
X X X X i A ¥ VH 4 { PERE-OL 091t J|g0E
X X X X A A g VH £ { R AL J| L0
X X i A g VH 9T { g 490 05 6T J|80

X X X X i A ¥ VH I { g 90t 08 (1T J|s0
X X X X X i A ¥ VH I { g 9¢ AR5 8L J|voE
X X X X A A ¥ VH I { g 9¢ AR5t g/e0e
X X X X i A ¥ VH 9T { g 9¢ A TLT gwe
X X X i A ¥ VH 9 { g 40 105 8El ge

X X X X X X A A ¥ VH & { J 8 AR5 {J|oe
X X X X X i A ¥ VH ! { g 9 & 05 89T ()52
X X X X i A ¥ VH I { g 90t 05 91 |32
X X X X A A ¥ VH I { g 9 & AR TET |82
X X X X X X A A ¥ VH & { g 9 & A 41T g%t
X X X X X A A ¥ VH I { L A TIT J|set
X X X i i A ¥ VH I l g g 08 AL J|Fe
X X X X i A ¥ VH ET { g 490 R8T |52
X X X X i A ¥ VH I { g 9 & A5 T8T |2
X X X X i A ¥ VH I { g 490 g 6LT |18
X X X X A A ¥ VH ! { g 490 A5 18T Jjoet
X X X X i A ¥ VH I { g 9 & AeshiT JjEE
X X X X i A ¥ VH I { g 490 A5 9LT |32
X X X X i A ¥ VH 9 { g §¢ o5 941 |4
X X X X A A ¥ VH 9T { g 90 Ao TIE |32
X X X X X A A a VH & { ¥ o §¢F Jeselt gse
X X X X A A a VH I { L Rkii g
X X X X i A ¥ VH & { 3§ TEA08 "(BET iz
X X X i A ¥ VH 9T { g 9¢ TEA08 “T6ET g

X X X A i A V VH ET { g 9¢ TE08 ThET e

EKLER

112




EKLER Ayse UNAL

I I e e e s R e e B i e e e R B R s B B T T e e e R S e e I e T R R R R R

R R e R e =
= = R R A A
b b [
=
b = b [

L R B R A R R R B B B B B A R I R R R A B e B B R R R ]

LR R R o] ] B ] PP R R e e e e L] PP e e

B B b b B B

A R e e N N N A A RN N SR

HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA
HA

14
;
)
)
.

14
-
:
.
)

3

13
)
)

L M M- T T R =]

14
14
14

08
06
0
06
1,
1
1
1

[==]y==] (=== == == - = R - = R i == == I == - = R = R =R ===~ D= = I~ = R (== D === hy- == =R = D=~ == R - = - = - =]
AR R T N I T I YT YT e = e n o
L I R R B R B T T R S S N R ] B T R T R e R T S R e T R s R R R T

woad d oo e I A e R R e L B R B R B B e R I R R R R ™ |
Bl R R R RS S R R Y -

=T b1 1T 1R T T JETRC et fhe- 1 fc-fhc fic- {pc {c-the-{c-tie {c fe Jc RS0 {pc-fhe { g fpc-Thc fpc-Jc fc- g {c
BgEgnsgfggea R dRsagEEERAasS RS dRRERaRS
-oaE s = = ] SI-F e G eReRc I e I S IR = IR TR 2 e S RS s = S
[ I e S S e A A - IS S S e AR A AL S IS M Al = IS S e = I AR el = IS I AR AR S - IS =~ I A= =]
=R R e ] P =R = R TR =] R - J r oo = =] [ = R - = 1) = rd D Wy oW e | En
BERRBBEEBREBEEREEEERBHB B ARG RSB SNH BB BRI GRS

113



EKLER

Ayse UNAL

e e Il e B I N R e R |

HA,

=]

63780k,
64150k,
f405ak.

401 (A

15
15
14
14
13
15
13
15
14
15
15

=

HA,

=]

a02|A

=

HA.

=]

=]
i

403|A

HA,

=]

a4 (A

=

HA,

=]

Tongug Cad. 60

405|C

PP R e e

HA.

=]

f243ak.

4054

HA,

Sok.

4ok

r]
=]
s

407|A

HA,

65

408/C

HA.

B
B

]

4
4

62080k

b

408 A

HA,

]

38ak.

&

410D

HA,

=]

62380k,
1148k,

Evliva

1D
m|C

R R B R S I R A I I R R R R A R B R R

=]

B

40
b

HA,

A

ey

ad.

Catalkspri Cad.

Calzbi C

a3|A

LR

HA,

13
14

=]

414D

HA.

=]

B

40

6780k
f83ak.
6930k
57180k

&

a5 A

40

&

4164

5 40

a47|A

HA.

14
15
15
16
15

ME|A

HA,

=]

ey
i

418|A

PP R e e

Ll R AR ]

HA,

=]

B

60

§1%0k.

&

420/A

HA.

=]

ey
i

A

HA,

=]

2D

=]

B

40

58380k,

45D

=]

58480k
b

14/D

HA,

14
14
14
14
14
14
14
14
14
14
15
15
15
14
14
14

40 B
40

8ok

&

425D
426D

HA,

f43ok.
6380k,

&

HA.

&

127D
428D

HA,

=]

HA,

=]

=]
i

57980k
61%k.

428D

HA

=

=1
b

&

230/ D

HA,

=]

431D
432|B

HA,

=]

.
i

SairAdem Cad
Hasan Tahsin Cad.

HA

=

133|C

P R e e e

PO e e e

HA,

300530k,

134|C

HA

435(C
135 C
437|C

138/C
130/B

HA

8ok,

301

HA,

=]

60
40
4

300730k,

300

HA,

=]

Sok.

&

HA

B

]

30088ck.
301350k

R R R R R A ]

HA,

=]

40

a0|C

114




EKLER Ayse UNAL

el aiis il e s e B e He i e e R B e R R R R A e R I I s I e i e e

BB bd bd bd BB m b b B[R B B b B B B b B[ R e

L R R A R R A R A R B B B B B A R R R R A B e B B R R B ]

PR e R e e ] LR R R R R A R R R e LA A PP P e e

i A R e e N e i i i I i i i e I i i e

eI I T e e e e T T e A e e T e T T e e e e e e A A e i e T T e e A
EeRE e aE s an e g e e g e g S RS A s R R T e e R sl e R e e A S A s R R R RS R R R R R R A A
R =T I R I R N P R L R R e R e R el
L e T I - -] PRy i S S O PR i R G i R U QU U R G U

A A g AP g ea g A e;aedaedaeaea A M oa A A moa A A A A A A g A A e ea A g g

NME oo NN En SRR e eSS S s S E e S = S s
L R R R = R R R B Ea B R =] WEX W NED L e LR = R = R S R T L R e R B = R R e R T S R =R e B P

woad o woad o g d woad i - . PR . o g ooad ad ad d . o oo [ R oo
ey o Al A A A A e B R I I T I I R R e e e B e L B e i R i R R R
JdEEssssssEEEEEEEEaEsdEsEsEssss I
AlF S SagFZEasFzRg s sEsRIszZEasgn = B—= -1
A I Al | e e e = A R R e e i B — R T e R B R e I il o Al i i E = = M i =]

o0 o0 0O 00 DO oD o0 DO 0O — OO oo LR =R S e e e A L S e e e e e e e e e =
[ = e i e = el = Ml e e T L R R e e T T e T L . = N A = I e e e I - = W A = |
OEIEEEEBEEEEEEEEHEEEEEEEEEBEEEEEEBEEEBEEEEE
3 3 3 3 3 3 F F 5o N0 g g n g =t = = = = = = = = = = = =

115



=
s
=
e
-

Ayse UNAL
EAE]
R
EAE]

=
s
=
e
-

s
]
s
.

=
2]
=
Ll

=1 A A0

]
B
]
.

=
s
=
e
-

b |
B
b |
Ealilal
-1 M

L]
A
el
=1

B
=
.

=
B

bt
e e =

=
2]
=
-

]
e
B
Ll
e
- O oo,

1
!
o
e
-t

o
]
-
-

et
]
e
e

et
]
e
e

s

bt

- a0 am

et
]
e
e

]
]
.
.
.
-5

]
B
]
.

]
B
]
.

]
B
]
.

]
B
]
.

B
2]
=

ot
N

]
]
=
-
Bl === = I = = |

B

et

I
Ll =
b =]

B
=
.

=
]
.
.
-

=
]
.
.
-

B
]
.
-

B
-
e
-

1
-
=1

=
.
-

bt

B
-
-
-

Imr-{.—cr-{.—cr-{.—cmr-in-f.—cmmmmmr—ir-{mr-{r-{r-{mwﬁmmﬂ*ﬂﬂ*mﬂmmmmmmm

EKLER

TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
VH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
VH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH

9T
9T
BT
9T
BT
!
!
!
!
!
It
B

b

P
b

P
b

9T
BT
BT
9T
9T
)
9T
!
!
9T
9T
BT
b

!
BT

L

A

L

RS == A== D= = - = - = DR - R - B == RS - B - R )

- M A a A A A AL,

- | -1

ey ey
i

=
=

=]

e e e e e e e e B B B B R e R B B B B B R i e e S S R R R T T T B o R R R R

OO /A ,a e, g g g g g e;aea e a e, ea g g

[ L o e Y o L e [ e

o e

=]

FoRE01T
ge) [rwEy AR
FORETIT
Fo5F99T
Feg8cat
o31RIT
ORELOT
RISl
9E2) vEdTy ey
qe5TLeT
ge) [rwEy AR
03997
P R AR ]
TR iR R
g2 deqeidiy
720 dg Tl
PR RS IR
pe adzjeaoy
PRIV FEWEL
O3608¢E
OR9TEE
OETEE
O36T8E
OS1EEE
OREERE
OF8E

1e50r8E

e5aL8e
P5088¢
Jesanse
e Aoy
esLrEe

Je5E08¢
Jegace
o599
es0r9
estrd
PSS
e50%9
es679

¥ |0z
¥ 618
¥os
alos
s
q/ss
ats
¥os
¥|ms
¥|ms
¥ o
¥ 605
(/%08
¥ |05
/%0
¥ 508
{/tos
¥ 00
s
s
¥ 008
fEE]
e
(lesr
e
e
¥ |rer
G
¥ |28
¥ T80
(|ost
ser
st
¥ |t
ot
st
¥ |rar
D
3|z
J(ter

116




Ayse UNAL

EKLER

I«+ Bl e I s R e R I R R R e R I R A R A R A R R ]

=

L R B A R R R R ]

LR R R R R R R A

L]

L]

Ll R R R R R R R e R B R e R R R e B B e R e B R A R B R R R R R i o

EAECIE A

B

LR B

B

LR R A B A A e ]

Pt |Gt | bt | Bt | Bt [ fet |t | Bt [ Bt |t | fet | Bt | Bt [ pt | Bt | ft [t |t [ Bt | Bt | dt [ e |t |t [ Bt |t [ Bt | et | ft [ e |t | ft [ Bt | ft | Bt | et | ft | e |t [ fet

B e e b e e B b e e

N

| B

tom | B | o |

[,

tom | o | o | B | o

e e

e il === == ==

B b b

B R = -

b

B R = -

B R = -

e il === == ==

e e e e

LS -

- 3 - -

R e A e

= O A a A g

= | | | | ) | | | | ) |

TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
YH

91
b
A
A
b
A
i
A
il
¥t
b
b
IT
b
b
b
il
b
b
il
il
50
il
il
il
il
b
A
b
il
b

il
il
A
il
il
il
il

e e e e e e M M M M M M M M i M M M M i M M D M M M T M M M T e M M M B M M M M |

Rl =N =S - R - - - -]

b= =]

[ QR = A S Y o e I e R R e S e o [ e o Y e NS e e e Y e i e

el =R == == == == ]

Bl == =]

R il = = T == R e = R e R e R e R e R = R e R = T Y == i = Y =

L e A R N N == =]

ookt
PR} TUQURIAER
PR UQUELIAZH(]
PE) B
YT
039901
g yEoIry
JET) BRI SAULY,
IR
72 nduiag Rwg)
Tof FH =Y
FORFE6E
FOR056E
FO306E
72wt |
Fakn]
o5TEL
03618
Ho58sL
0 1A HEpRE REY
o57Re
o5LEE
o5LF8
Fo566¢
PR QR
PR QR
"PE7) UR|Z0E0EIEY
YA
ORRTIT
ORRTIT
FOR6TIT
HORITIT
HORETIT
HOHTIT
FORETIT
FOETIT
P EA TEH)
FOR801T
Ho5ITIT
FOR001T

117



Ayse UNAL

EKLER

- e e e om

Rl SRt el

L R T T T T I e T S B I P

- = oA = ey

-y

ey

= Bla)

ey

b b

B

PR

]

s

Ee el ]

LR R R e R R e R R e

P e e

B

]

R ]

LR R R R R R R R e R A R A R R A R R R R R R R e R R e R e R e R R R e R

)

o)

o e e

LR R R R

B

b b b

et B e B fe B b e e B

=S -

=,

Rl R R R |

=1 | =t | =1 | -

EAr SIS

- | -1

=)

=1

A = - - e e - - e e -

-

TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH
TH

-t
b

-
%

-t
b

A
H"

L R e I R B R B T B B e I e T R B T R T T e R e R T T R I R T T R R R R

Bl = = e = == T = R == e = = = = ' T ' = O e = = O = R T ' T ' = = = = Y e Y e = ' ' R '

=1 | -1

(== == Iy = <]

i = =R - = - =R - = - =R = R = R - =R == ]

== == == == R == = = == = ]

;g g O A A aag e a fa e a

-
L

-
L

13

ey e
i e Ml ]

ey

5L A
HOSOH]
HOSTH1
HOSEEH]
B
HOSETET
HOgLLT
HOSERTI
Hog 0761
PR AR 4]
LR T
HOSLLT
HOSERTI
HOgOET
LRSI
) R 4]
) U
LU
ey adeizEm ]
Tng Femdajung
HOgERET
HOSHAT
HOgTRET
HO508¢T
R
SR
EL
ST
ELiz
HOSCHET
HORETE
o5/ 8¢
Hoggrc
5078
) R

/s
¥ 1S
¥ e
gz
s
¥os
e
{lms
i
¥ o
¥as
s
s
¥z
¥
o
¥ e
{lus
alis
¥las
ales
¥t
9|ecs
alus
alus
{los
e
e
¥
o
s
g|tss
(e
{lms
(s

118



OZGECMIS

Ayse UNAL, 1992 vyilinda Antalya’da dogdu.
[Ikdgretim, ortadgretim ve lise dgrenimini Antalya'da
tamamladi. 2010 yilinda girdigi Karadeniz Teknik
Universitesi, Miihendislik Fakiiltesi, Insaat
Miihendisligi Boliimii'nden 2014 yilinda Insaat
Miihendisi olarak mezun oldu. Hemen ardindan Eyliil
2014’de Akdeniz Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisi,
Insaat Miihendisligi Anabilim Dali’nda Yiiksek Lisans
dgrenimine basladi. Aralik 2015 de Ogretim Uyesi
Yetistirme Programini (OYP) kazandi. 2016 Subattan
itibaren Siirt Universitesi Miihendislik Fakiiltesi,
Insaat Miihendisligi Boliimii Ulastirma Anabilim
Dali’nda  Arastrma  Gorevlisi  olarak  gorev
yapmaktadir.



